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Aprofitant l’ oportunitat única de veure des de dins una de les terminals d’asfalts més importants 
d’Espanya, he decidit fer aquest treball; on explicaré tots els fets que se succeeixen a partir del 
moment en que  s’ hi espera un vaixell. 
 
El treball s’ha dividit en 6 apartats: descripció general de les instal·lacions, maniobra, previ de 
l’operativa, començament de les operacions, documentació del carregament i seguretat. 
 
L’objectiu, serà oferir una visió global de la feina en el pantalà i familiaritzar-nos amb la vesant 
tècnica – professional de la carrera, posant en pràctica un gran nombre d’aspectes apresos en els 













































A la latitud 41º 0,5' Nord i longitud 001º 14' Est, en el Mediterrani i al Nord-est de la Península 
Ibèrica, trobem Tarragona. Ciutat bimil·lenària, s'ha fixat el seu origen coincidint amb la època de 
l'arribada dels romans a la península, l'any 218 aC. La necessitat d'un port i d'un lloc de fàcil 
protecció van ser els motius dels romans per establir-s’hi. Van construir una ciutat emmurallada que 
va arribar a ser la capital de la Hispania Citerior, província romana amb una extensió superior a la 
meitat de la Península Ibérica. 
 
 
Figura 1: Perspectiva de la ciutat de Tarragona. Font: Google Earth 





La superfície del municipi es de 62.945,005Km
2
, on es troba ubicada la part principal i la pràctica 
totalitat de les instal·lacions portuàries del Port de Tarragona. La altitud mitja es d'uns 70 metres 
sobre el nivell del mar i la població aproximada es de 115.000 habitants. La climatologia és benigne 
amb una temperatura mitjana a l’hivern de 10ºC, a la primavera de 16ºC, al estiu 25ºC i a la tardor 
10ºC. 
 
1. Port de Tarragona. Tràfics any 2011 
 
El port de Tarragona, amb més de 31 milions de tones manipulades al 2011, continua sent un dels 
més importants del sistema portuari espanyol, consolidant-se com un dels principals ports del 
Mediterrani, i com una de les portes d'entrada de mercaderies més importants de la Unió Europea. 
 
Dins de les càrregues específiques, els granels líquids han arribat a la xifra de 18 milions de tones,  
de les quals, prop de 17 milions corresponien a productes energètics, cru i altres derivats.  
 
Tipus de càrrega Tones (Carregades/Descarregades) 
Granel líquid 18.700.365 
Granel sòlid 9.279.089 
Carga general en contenidors 2.560.697 
 
Figura 2: Estadística del tràfic al port de Tarragona. Classificació per tipus de presentació de la mercaderia. 
Font: pròpia 
  









El pantalà ASESA es troba situat al port de Tarragona. Construït l’any 1965, es va estrenar amb la 
descàrrega del vaixell Albufera, el 10 d'Agost de 1965. La primera operació de càrrega realitzada es 
va fer el 2 de Gener de 1966.  
 
Encara que inicialment va ser dissenyada per a la descarrega de vaixells que transportessin cru i la 
càrrega de vaixells asfalters; l'augment de l'activitat petroquímica a l'àrea amb l’ ubicació de la 
refineria, va incitar la permissió de descàrregues de vaixells i mercaderies per empreses alienes a 
l’empresa “asfaltos de españa” - ASESA., qui dóna nom al pantalà. 
 
 




Empreses com IQA, Aiscondel i altres empreses de la zona realitzen actualment operacions al 
pantalà, d'aquesta manera el nombre de productes manipulats ha passat del cru i asfalts inicials, a 
productes com el Etilè, Òxid de Propilè i V.C.M. (Clorur de Vinil Monòmer). 
 
El pantalà es sustenta sobre 700 pilons d'acer clavats al sòl marí fins a profunditats que oscil·len 
entre els 12 i els 20 metres. Aquests pilons es troben units per mitjà de bigues prefabricades de 
formigó armat premsat, que es manté a una alçada de 5 metres sobre el nivell del mar. La seva 
longitud total es de 1750 metres, i està dotat amb tres plataformes anomenades 6, 20, 160, que 
permeten l'atrac de vaixells de fins a 6.000, 20.000, i 160.000 Tm, respectivament. Les plataformes 
disposen de mitjans de càrrega, descàrrega, subministrament d'aigua dolça per als vaixells, recollida 
de residus MARPOL I i V, etc.  
 
 
Figura 4: Panoràmica del pantalà ASESA al capvespre. Font: pròpia 
  





L’accés fins la proximitat de les plataformes pot realitzar-se mitjançant un vehicle, prèvia 
autorització del tècnic de pantalà, qui facilitava alhora la presa de provisions i subministres dels 
vaixells atracats; fins que es va derrogar el permís per carregar subministres degut a la dificultat de 
controlar la qualitat i naturalesa dels mateixos. 
 
Refent a la seguretat, la instal·lació està protegida contra incendis per una xarxa d'escuma, hidrant, 
canons e instal·lació fixa de ruixadors a les plataformes. Disposa també de les seves pròpies bombes 
contra incendis alimentades amb aigua de mar situades al començament del pantalà, independents 
de les bombes de la refineria. Els accessos al pantalà estan controlats pels guardes de seguretat de la 
refineria  assistits per càmeres de vídeo vigilància de circuit tancat, que permeten la visió de la porta 
d'accés al pantalà i el seu perímetre. Durant la nit, la vigilància es veu incrementada amb la 
presencia d'un guarda armat, que vetlla per la seguretat de les instal·lacions, realitzant constants 
rondes de vigilància. Per a un millor control del personal que es desplaça pel pantalà, es disposa 






Anteriorment hem citat que el pantalà disposa de tres plataformes per l'atrac dels vaixells. En aquest 
apartat analitzarem les característiques principals cadascuna d’elles, així com de les principals 
operacions que s’hi realitzen.  
 
a) Plataforma 6. 
 
Aquesta plataforma és la més pròxima a terra i per tant es la que s'utilitza per l'atrac dels vaixells de 
menor calat. El calat màxim permès en aquesta plataforma es de 7,32 metres ,encara que el calat 
real sondat el 2010 fos de 9 metres a la zona de proa, 9 metres a la zona central i 8,7 metres a la 
zona de popa.  
L'eslora mínima permesa en aquest atrac és de 75 metres i la màxima  de 140 metres. Aquestes 
limitacions venen imposades per la disposició de les defenses i la proximitat dels ducs d'Alba en els 
que s'encapillen els llargs i les retingudes. El pes mort màxim permès pels bucs que atraquen en 
aquesta plataforma es de 6.000 tones i l'altura màxima de l'aigua al manifold ha de ser inferior a 19 
metres, donat que una alçada superior no permetria l'ús dels braços automàtics. 
 
Mitjans de càrrega/descàrrega utilitzats. 
 
En aquesta plataforma hi ha disponibles dos braços, un d'ells per asfalt i un altre per etilè, propietat 
de Dow Chemical, mànegues per descarregar  òxid de propilè, propietat de IQA, i mànegues per 
carregar i descarregar V.C.M. propietat de Aiscondel. Existeixen també, braços per a operacions 
amb nafta i polipropilè utilitzats anteriorment per la firma Basf que ja no s’utilitzen avui en dia.   
  





Líneas de càrrega/descàrrega 
 
A continuació descriurem de forma esquemàtica les línees que arriben a aquesta plataforma. 
 
· Asfalt 1 i 2 de 12”1 
· Desllast de 10” 
· Fuel oil de 12” 
· Ox. Propilè fase gas 4”, fase líquida 6” i etilè 10” i línea de refredament de la línea d’etilè 
· Ox. de propilè de 6” per a fase gas i fase líquida de La Seda de Barcelona. 
· V.C.M. fase gas 6” i fase líquida de 8” de Aiscondel. 
· Línea d'aigua potable de 4” 
· Línea d'aire a pressió de 1” 
· Línea de vapor de 2” 
· Línea d'aigua contra incendis de 8” 
 
Disposició de les marques i enfilacions 
 
La plataforma 6, disposa de dues marques i enfilacions per ajudar l'atrac i fondeig. Una de les 
enfilacions, està destinada a l'ajuda en la maniobra d'aproximació a la plataforma. L'altre és 
l’enfilació del fondeig. El creuament d'aquestes, és el punt recomanat per al fondeig de l’àncora 
durant les maniobres d'atracament. Les marques, estan dividides en inferiors i superiors: 
 
- Marca inferior. Cercle de llums de color àmbar situat sobre el duc D-6/3. 
- Marca superior. Cercle de llums de color àmbar situat sobre pal del vial del pantalà.  
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Anàlogament  que les marques, les enfilacions estan dividides en inferiors i superiors. 
 
- Enfilació inferior. Aspa de llums de color vermell a terra, sobre la bomba de La Seda de 
Barcelona 
- Enfilació superior. Triangle de llums de color àmbar a terra, sobre el rack aeri d'ASESA. 
 
Endemés de les marques i enfilacions descrites en aquest apartat, la plataforma 6 disposa d'una llum 
tot horitzó que emet un grup IS R cada 2 segons, situada a la part dreta de la plataforma. D'aquesta 
manera pot ser vista des de la bocana del port pels vaixells que es disposen a entrar. Aquestes llums 
són comprovades periòdicament pel personal del port i envia per mitja de fax el resultat de les seves 
observacions a la direcció d'ASESA detallant les modificacions a realitzar si fossin necessàries. En 
diverses ocasions, com a resultat d'aquestes observacions s'ha incrementat la potencia d'aquesta 
llum, que es veia emmascarada per l'augment de la il·luminació a la zona costera. Aquesta llum, està 
dotada d'una bateria que li permet funcionar durant 3 dies de forma autònoma en cas de fallada 
elèctrica. 
 
Restriccions al atrac a la plataforma 6 
 
A més de les restriccions pròpies de la eslora, calat, per mort, etc. la normativa portuària no permet 
l'atrac de vaixells L.P.G. Sense llum diürna, els vaixells gasers nitrogenats, poden atracar de nit al 
igual que la resta dels vaixells. 
 
  





Mitjans d'atracament i defenses 
 
A continuació definirem els mitjans utilitzats per fer ferms els caps dels bucs atracats, i les defenses 
disponibles en la plataforma 6. 
 
Ganxos d'escapament ràpid 
 
La plataforma 6, disposa d'una sèrie de 10 ganxos d'escapament ràpid anomenats G.E.R., que poden 
anar en grups de 2 o 3 ganxos, segons la finalitat que se’ls hagi encomanat. El grup de tres G.E.R. 
sol ser destinat per als llargs i el grup de dos per a retingudes. Aquest dispositiu permet “llargar” els 
caps per mitjà d'un comandament que s'opera des de la part superior de la plataforma. El grup de 




La plataforma està dotada d'una sèrie de defenses de ferro, revestides de fusta a la zona de contacte 
entre el vaixell i la defensa. Les defenses estan afermades als ducs d'alba mitjançant un sistema 
d'amortiguament de goma en forma de sandvitx, que permet certa flexibilitat a l'hora de rebre 







Figura 5: Imatge de la defensa del pantalà. Font: pròpia 
 
Malgrat tot, la pròpia construcció dels ducs d'alba amb llargs postes de ferro, clavats al fons marí 
amortigua els impactes dels vaixells. El pràctic que realitzi la maniobra ha de tenir present que la 
amortiguació ajuda a disminuir el risc d'averia, però que l'efecte de rebot que es produeix sobre el 
buc es molt superior a la que es pot produir sobre un moll convencional. El sistema es revisat 
periòdicament pels tècnics de pantalà . El seu trencament posaria en perill la subjecció de la defensa 
al duc d'alba, que quedaria penjat de les cadenes de seguretat per a tal efecte.  





b) Plataforma 20 
 




Figura 6: Vaixell Mar Victoria atracat a la plataforma 20 abans de la construcció de la plataforma 160.  
Font: ASESA 
 
El calat màxim permès es troba entre 9,45 metres per a vaixells d'eslora fins a 175 metres i 8,45 
metres per a vaixells amb eslora entre 175 i 200 metres, encara que el calat real sondat el 2010 era 





L'eslora permesa per l'atrac de vaixells, està limitada a un mínim de 75 metres i un màxim de 200 
metres, una eslora que fos inferior o superior a aquestes mesures deixaria el vaixell fora de les 
defenses de la plataforma. El per mort no ha de sobrepassar les 20.000 tones. L'alçada màxima des 
de l'aigua fins al manifold del vaixell ha de ser com a màxim de 19 metres per a crus, V.G.O. i 
asfalts, de 13 metres per destil·lats i tall 2/3 A. 
 
Mitjans de càrrega i descàrrega 
 
Els mitjans utilitzats per realitzar les tasques de càrrega i descàrrega son els braços i les mànegues. 
Aquesta plataforma disposa d'un braç automàtic utilitzat per la càrrega d'asfalt i la descàrrega de 
residu de 12” de diàmetre, un braç manual utilitzat en la càrrega de tall 2/3 A de 12” de diàmetre, un 
braç manual utilitzat per la descàrrega de polipropilè de 6”  i mànegues de 4” de diàmetre per la 
fase líquida i 4” per la fase gas, utilitzades per la càrrega i descàrrega de V.C.M.  
 
Línees de càrrega i descàrrega 
 
Las línees que arriben a la plataforma 20 son les següents: 
 
- Asfalt 1 i asfalt 2 de 12” 
- Cru de 16” 
- Desllast de 16” 
- Fuel Oil de 12” 
- V.C.M. de 8” per la fase líquida i 4” per la fase gas 
- Aigua potable 4” 
  





- Aire 1” 
- Vapor 4” 
- Aigua contra incendis 12” 
 
 
Figura 7: Línees de carga de la P20 amb el vaixell Ta Peng Won al fons. Font: pròpia 
 
Disposició de les marques i enfilacions 
 
Al igual que a la plataforma 6, la plataforma 20 disposa d'una sèrie de dispositius d'ajuda al atrac. 
Aquesta ajuda consisteix en unes marques i enfilacions situades a terra o sobre el mateix pantalà, 





Les marques d'aproximació d'aquesta plataforma consisteixen en: 
 
- Marca inferior: Quadrat de llums àmbar sobre el duc D 20/3 
- Marca superior: Quadrat de llums àmbar sobre el pantalà. 
 
Les enfilacions de fondeig consisteixen en: 
 
- Marca inferior: Aspa de llums de color vermell a terra. 
- Marca superior: Aspa de llums de color vermell a terra. 
 
Endemés de les marques i enfilacions descrites en aquest apartat,  la plataforma 20 disposa de llum 
tot horitzó que emet un grup GD (3)R cada 15 segons. Aquesta llum està situada a la part dreta de la 
plataforma, el que permet que pugui ser vista amb claredat des de el canal de entrada al port. Està 
dotada d'una bateria que li permet funcionar durant 3 dies de forma autònoma, per si falles el flux 
elèctric. 
 
Restriccions al atrac a la plataforma 20 
 
A més de les restriccions pròpies de l'eslora, calat, pes mort, etc. la normativa portuària no permet 
l'atrac de vaixells L.P.G, ni d'eslora superior a 150 metres sense llum diürna. 
 
  





Mitjans d'atracament i defenses 
 
Els mitjans per l’atracament de la plataforma 20 són similars als de la plataforma 6, únicament es 
diferencien en el nombre de ganxos disponibles en els ducs d'alba i en el número de ducs d'alba 
disponibles per l’amarra dels vaixells. 
 
c) Plataforma 160 
 
Es tracta de la plataforma exterior del pantalà, i en ella atraquen els vaixells de gran calat que 
realitzen operacions de descàrrega de crus, càrrega d’asfalts i vaixells de V.G.O. amb destí a 
Amèrica. Les dimensions dels vaixells que poden atracar es troben entre els 150 metres i els 260 
metres d'eslora, el calat màxim permès en el atrac es de 12,04 metres per eslores inferiors a 210 
metres i 11,89 metres per eslores de 210 a 260 metres.  
 
 





El pes mort màxim del vaixell no ha de sobrepassar les 160.000 Tones. Les alçades màximes 
permeses des de l'aigua al manifold del vaixell per els diferents productes han de ser inferiors a 19  
metres per al  cru, tall 2/3 A, V.G.O., i asfalts; i per la nafta, l'alçada màxima permesa es de 16 
metres. 
 
A aquesta plataforma només s’hi permet el pas durant les hores diürnes, degut a la falta 
d'enfilacions i al gran tamany dels vaixells que hi atraquen. 
 
Mitjans de càrrega i descàrrega 
 
La plataforma 160 és la única a la qual no es realitzen operacions de càrrega i descàrrega amb 
mànegues,sinó que  totes les operacions es realitzen amb braços. Les operacions, estan limitades a 
la càrrega i descàrrega de crus, asfalts, V.G.O. i tall 2/3 A i els braços utilitzats en l'actualitat són els 




- Braç automàtic de 12” 
- Braç automàtic de 12” 
- Braç manual de 10” 
 
  





Líneas de càrrega i descàrrega 
 
Les línees que arriben a la plataforma son les següents: 
 
- Asfalt 1 de 12” 
- Asfalt 2 de 12” 
- Desllast de 20” 
- Cru de 20” 
- Fuel oil de 12” 
- Aigua potable de 4” 
- Vapor de 4” 
- Aigua contra incendis de 12” 
- Aire de 1” 
 
Disposició de les marques i enfilacions 
 
Aquesta plataforma no disposa de marques ni enfilacions, però disposa d'una llum de situació 
col·locada en el extrem dret de la plataforma que emet un grup de centellades GD (2) R cada 6s. 
Aquesta llum està dotada d'una bateria, que li permet funcionar durant 3 díes de forma autònoma, 






Restriccions al atracament 
 
L'atrac en aquesta plataforma només pot realitzar-se amb llum diürna per a tot tipus de vaixells. 
 
Mitjans d'atracament i defenses 
 
Al igual que les plataformes anteriorment descrites, aquesta plataforma disposa de defenses amb 
amortidors tipus sandvitx, calculades per a vaixells de gran tonatge i ganxos d'escapament ràpid al 
llarg, travessos llargs, travessos curts, retingudes llargues i retingudes curtes, a proa i popa. 
 
3. Tràfic de vaixells al pantalà ASESA 
 
En la següent taula podem veure les tones de producte mogudes al pantalà ASESA durant els anys 
2011 i 2012. Encara que la varietat de productes carregats i descarregats és més amplia, s’ha fet 
incisió en els principals. 
 
 ASFALT TALL 2/3A GAS OIL ASFALT DE 
SAF 
V.G.O 
Any 2011 483.038,644 160.812,04 48.759,402 107.572,751 477.070,794 




Figura 9: Tones per producte operades en el pantalà ASESA durant els anys 2011/2012 
 
  





En la retrospectiva podem veure els vaixells i tones totals operades en els últims 7 anys. 
 















Figura 11: Tones totals de mercaderia operades en el pantalà ASESA entre els anys 2005/2012 
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II. RECALADA  A PORT: MANIOBRES AL PANTALÀ ASESA 
 
Quan un vaixell s'aproxima a port, el capità tindrà presents els següents punts d'obligatori 
compliment, tant el port de Tarragona com a la resta de ports excepte lleugeres variacions. 
 
A. Normativa establerta per Port Control per a l'entrada 
al port de Tarragona. 
 
1. Control del tràfic d'entrada 
 
Una hora bans de entrar a la zona portuària II, els vaixells mercants majors de 50 GT i pesquers 
nacionals majors de 300 GT, que es dirigeixin al port de Tarragona, hauran d'establir contacte via 
VHF, utilitzant els canals 16 o 13, amb el Centre de Coordinació de Serveis Marítims/Portuaris, (en 
endavant Tarragona Port Control). Si el vaixell transporta mercaderies perilloses, tal contacte haurà 




Un cop efectuat el contacte, Tarragona Port Control (T.P.C)  procedirà a identificar el vaixell, i a 
localitzar-lo a la pantalla del radar, be requerint la col·laboració d'aquest per VHF, o per mitjà del 
radiogoniòmetre. Se li requerirà informació sobre el seu coneixement del port i/o l’existència de 
cartes de la zona a bord. 
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 Zona I: És la zona limitada pels diferents molls del port i la línea d’unió entre l’extrem del morro del dic exterior i el 
contradic. 
Zona II: És la zona compresa entre la costa, els límits exteriors de la zona I, els meridians de punta Grossa (1º09’36’’ E) 




Quan la visibilitat sigui inferior a 500 metres, tots els vaixells, independentment del seu tonatge o 
classe, establiran contacte amb el T.P.C  via VHF per entrar a la zona portuària. T.P.C. rebrà de 
manera continua i actualitzada la informació necessària per l’atracament i altres dades d'interès de 
la Autoritat Portuària i la Capitania Marítima. 
 
a) Vaixells amb autorització per l’atrac 
 
T.P.C. informarà a pràctics, amarradors, remolcadors i demés usuaris interessats que ho sol·licitin, 
de la arribada del vaixell i les seves expectatives d’atracament quan entri en contacte amb T.P.C. Si 
el vaixell es dirigeix a una terminal o pantalà, contactarà amb aquest via VHF o telèfon per 
determinar les perspectives d’atracament. 
 
En el moment d'entrar a la zona II, en cas de procedir el vaixell al atrac o fondeig, T.CP.C. li 
comunicarà en coordinació amb el servei de practicatge, velocitat i rumb d’aproximació, canal de 
VHF de contacte amb el pràctic i l’obligació de sol·licitar pràctic, si no ho ha fet ja. 
 
El vigia de pràctics establirà contacte amb el vaixell donant les instruccions pertinents a fi de 
facilitar l'embarcament del pràctic, i informarà a T.P.C de la hora d'embarcament. Una vegada a 
bord, d'acord amb el capità, sol·licitarà els remolcadors que hagin d'assistir al vaixell en la seva 
maniobra, si no s'ha fet amb anterioritat. 
 
  





Durant el transcurs de la maniobra el T.P.C. mantindrà l'escolta en els canals de treball de pràctics, 
informant a aquests dels moviments de d’altres vaixells o incidències que pugessin interferir en la 
mateixa. Alhora, el pràctic mantindrà informat a T.P.C. de les eventualitat significatives de la 
maniobra. T.P.C. controlarà els serveis i mitjans requerits per a que es compleixin els estàndards de 
seguretat portuària establerts en la normativa. 
 
Si arribat el vaixell; aquest, el seu agent o la terminal, decidissin no atracar pel motiu que fos, se 
l’informarà  de que perdrà el seu torn segons lo establert en el Reglament de la Policia del Port de 
Tarragona. Si el pràctic i el representant de la terminal acorden, per motius operacionals o de 
maniobra, atracar en una altre plataforma diferent de la inicialment prevista, ho comunicaran a 
T.P.C. 
 
b) Vaixells sense autorització d'atracament. 
 
Si el vaixell no disposa d'instruccions d'atracament, T.P.C. recopilarà informació de l'Autoritat 
Portuària i la Capitania Marítima sobre el destí del mateix. T.P.C recopilarà les dades següents als 




- Indicatiu de trucada 
- Port de registre 
- Calat a l'arribada 
- Eslora 






- Carrega a bord amb codi IMO 
- Operacions a realitzar a port. 
- Defectes operacionals que puguin restringir la seva seguretat o maniobrabilitat. 
- Agent/Armador. 
 
Aquestes dades les facilitaran tots els vaixells, inclòs els que tinguin autorització d'atracament. Si 
per qualsevol causa, no es possible recopilar dites instruccions, es procedirà de la següent manera: 
 
Si el vaixell té previst operar en un moll comercial (informació que serà facilitada pel propi vaixell 
o el seu agent), es procedirà a indicar-li la zona de fondeig en coordinació amb el servei de 
practicatge, a excepció que el vaixell presenti alguna situació de risc o dificultat que aconselli el seu 
atracament. En aquest cas, se li assignarà un amarrament adequat, en coordinació amb el servei de 
practicatge, considerant la previsió existent d'atracaments i amb l’ objecte de causar el mínim 
trastorn a la operativa normal del port. Amb la major prestesa possible, T.P.C informarà l’ Autoritat 
Portuària i la Capitania Marítima de les accions que emprengui. 
 
Si el vaixell es dirigeix als pantalans, es sol·licitaran les dades al seu agent consignatari i 
posteriorment, al responsable del pantalà, per a conèixer les previsions d'atracament a la terminal. Si 
aquest s'ha de produir s’informarà d'això al vaixell, pràctics i amarradors. Es procedirà en aquest cas 
al atracament del vaixell, d'acord amb les instruccions generals establertes per l'Autoritat Portuària i 
la Capitania Marítima. 
 
  





2. Control del tràfic marítim de sortida 
 
Una hora després de finalitzar les operacions a qualsevol moll o instal·lació, el vaixell, la terminal o 
el agent, contactarà amb Tarragona Port Control informant de la seva intenció d'abandonar el port, 
al mateix temps que facilita totes les dades que li siguin requerides, tals com: 
 
- Destí 
- Càrrega perillosa amb el seu nº-IMO/ONU 
- Calat de sortida 
 
L'Autoritat Portuària i la capitania Marítima informaran a T.P.C. Dels vaixells que tinguin 
autoritzada la seva sortida de port, en base a aquesta informació, T.P.C. procedirà a cursar 
l’autorització o negativa de sortida dels vaixells. 
 
Si el vaixell es troba en una terminal, serà aquesta la que informarà a T.P.C. de la sortida del vaixell. 
Quan el vaixell estigui llest per sortir, aquest, la terminal o l'agent, ho comunicaran a Tarragona Port 
Control, qui informarà a pràctics, amarradors i remolcadors i altres usuaris. T.P.C. informarà sempre 
de la obligatorietat de que sigui el capità qui requereixi directament els serveis del pràctic. Una 
vegada està el pràctic a bord, informarà a Tarragona Port Control del inici de la maniobra. Durant el 
transcurs de la mateixa el T.P.C. mantindrà l'escolta en els canals de treball de pràctics, informant a 
aquest dels moviments de vaixells o incidències significatives que poguessin interferir la mateixa, i 
informarà de les eventualitats significatives de la maniobra. T.P.C. controlarà els serveis i mitjans 
requerits per a que es compleixin estrictament els estàndards de seguretat portuària establerts per la 
normativa. El pràctic informarà quan s'hagi finalitzat la maniobra i del moment en que desembarqui 




T.P.C. romandrà a l’escolta fins la sortida del vaixell de la Zona II quan donarà la tasca al servei 
usual de vigilància incidint en el  ETA al port de destí. 
 
Quan per causes meteorològiques adverses, o altres motius excepcionals el vaixell es vegi obligat a 
abandonar un pantalà o terminal sense completar les operacions de càrrega o descàrrega, la terminal 
donarà avís a T.P.C., qui ho comunicarà a pràctics i prendrà les mesures oportunes. Una vegada les 
causes que motivaren la sortida entrin en remissió o millorin, la terminal informarà a T.P.C. de que 
el vaixell vol atracar de nou, però no serà necessària una nova petició formal referent a 
l’autorització d'atracament. 
 
3. Condicions de seguretat marítima per a la realització de les 
operacions de practicatge. 
 
En cas de que les condicions meteorològiques o d’una o altre índole durant el transcurs d'una 
maniobra o abans del inici de la mateixa, el pràctic consideri que es arriscada la seva realització des 
de el punt de vista de la seguretat marítima, ho comunicarà a T.C.P. 
  





4. Control dels vaixells en la zona de fondeig 
 
Tot vaixell que vagi a fondejar, haurà de contactar per VHF amb Tarragona Port Control. Aquest 
recopilarà del vaixell informació sobre el motiu i durada prevista del fondeig, procedint a indicar-li 
la zona de fondeig d'acord a las instruccions rebudes de l’Autoritat Portuària i la Capitania Marítima. 
 
T.P.C. efectuarà el seguiment de tots els moviments del vaixell, i en coordinació amb el servei de 
practicatge assistirà al capità i l'informarà de les eventualitats que puguin afectar a la seva maniobra. 
 
Una vegada fondejat, s'anotarà la posició de fondeig i l'hora. Durant tota l’estanca a la zona de 
fondeig T.P.C. efectuarà un seguiment de tots els vaixells fondejats, informant-los de qualsevol 
eventualitat que pugui afectar la seguretat, tals com empitjorament sobtat del temps, variació de les 
condicions climatològiques, variació de les condicions de visibilitat, sarreig d'altres vaixells, etc. 
 
5. Moviment d'embarcacions de servei i tràfic interior 
 
Tots els vaixells lliures de practicatge per motiu d’ arqueig, les embarcacions de tràfic interior, les 
llanxes de neteja, llanxes de servei, remolcadors, dragues, gabarres, etc. informaran a Tarragona 
Port Control pels canals de VHF de tràfic portuari dels seus moviments abans d'iniciar-los, si per 
raó de les seves activitats poden interferir en la maniobra o el trànsit dels vaixells. 
 
Les llanxes de servei que efectuïn tasques rutinàries prop dels pantalans, no tindran obligació de 
reportar els seus moviments, sempre que no interfereixin amb el tràfic, ni surtin al canal de 




6. Control de la situació del vaixells operant a port 
 
T.P.C. disposarà d'un plànol del Port de Tarragona, on es reflexi la situació de tots els vaixells a port 
i a la zona de fondeig, així com el tipus d'operacions que realitzen, i les hores d'inici i finalització 
estimada de les citades operacions. Els vaixells que estiguin manipulant mercaderies perilloses 
seran objecte d'un seguiment especial per part de T.P.C. 
 
El responsable de la instal·lació portuària que operi el vaixell, en el cas de les terminals de 
mercaderies perilloses, o l'agent en el cas dels demés vaixells, informarà a T.P.C. del inici de les 
operacions, indicant la durada estimada de les mateixes i la naturalesa de les mercaderies a 
manipular. 
 
T.P.C. mantindrà enllaços permanents, per VHF o telèfon, amb els responsables de les instal·lacions 
portuàries que manipulin mercaderies perilloses que es trobin operant amb el vaixell. Aquests 
informaran de qualsevol incidència que pugui afectar a la seguretat o el medi ambient. 
 
T.P.C. informa a l'Autoritat Portuària i Capitania Marítima, de qualsevol incident que succeeixi en 
l'àmbit portuari i que pugui afectar a la seguretat o a la contaminació del medi marí, en els terminis 
previstos en el Pla d'Emergència Interior. 
 
  





7. Informació general sobre el tràfic marítim i activitats connexes 
 
Tarragona Port Control informa al públic general i als usuaris del port de Tarragona, dels 
moviments, atracaments, des atracaments, entrades previstes, meteorologia i qualsevol altre 
informació que es sol·liciti que estigui relacionada amb les operacions portuàries o tràfic marítim. 
 
8. Determinació de prioritat en els atracaments 
 
L'Autoritat Portuària de Tarragona facilita tota l’ informació necessària a Tarragona Port Control i 
pràctics, per prendre les decisions pertinents referent a la prioritat d'atracament per als vaixells que 
arribin al port o a la zona de fondeig, en compliment de les normes establertes per l'Autoritat 
Portuària. 
 
Una vegada establert el torn, s'informarà al servei de practicatge i demés serveis que ho sol·licitin 
tan aviat sigui possible. 
 
9. Informació meteorològica 
 
T.P.C. emet butlletins meteorològics locals. La l informació serà facilitada a qualsevol usuari que la 
sol·liciti, tant per VHF canal 13, com per telèfon. A més T.P.C. facilita a qualsevol usuari les 





10. Avisos e informacions obligatòries a T.P.C. 
 
El capità o patró de qualsevol embarcació que es trobi dins de les Zones I o II, estarà obligat a 
informar a T.P.C. de qualsevol incidència relativa a la seguretat en la navegació, medi ambient, 
instal·lacions portuàries o operacions que es produeixin durant l'estada o trànsit per les mateixes. 
 
11. Normativa establerta per l'Autoritat Portuària per 
l'atracament al pantalà ASESA. 
 
Els vaixells de fins a 150 metres utilitzaran un remolcador a l'entrada i a la sortida. Els vaixells de 
més de 150 metres utilitzaran dos remolcadors a l'entrada i a la sortida. Els vaixells dotats d'hèlix de 
proa podran reduir un remolcador a les seves maniobres de sortida, sempre que, examinada la 
potència bon funcionament de la mateixa, el capità del vaixell consideri que la maniobra pot 
realitzar-se amb seguretat. 
 
No es permetrà l'atracament de vaixells durant les hores nocturnes a la plataforma 160 de vaixells 
de més de 150 metres de eslora o de vaixells gasers sense nitrogenar a les plataformes 6 i 20. 
  





B. Planificació del viatge 
 
Durant l’estància del vaixell a port, el capità rebrà del seu armador informació del pròxim port, o 
ports de destí. Aquesta informació es comunica al oficial encarregat de la derrota, que començarà a 
realitzar els preparatius relatius a la planificació del viatge. El capità, en primer lloc, necessitarà 
unes distàncies aproximades, dates d'arribada i consums de combustibles, per comunicar-les a les 
oficines de la companyia. Aquesta, realitzarà la contractació de càrregues, queviures, consums, etc. 
Quan el port de destí es confirma, l'oficial encarregat de la derrota comença a realitzar la 
planificació del viatge definitiva. L'objectiu és assegurar-se de que el viatge es realitzarà de forma 
segura pel vaixell i pel medi ambient. 
 
Actualment, es tan necessària la planificació del viatge, que les autoritats sol·liciten al vaixell per 
mitjà del consignatari, un pla de ruta basat en el pla de viatge del vaixell, en el que han de constar 
els punts de recalada del vaixell i les hores d'arribada estimades a cada un d'aquests punts. El pla de 
ruta, es enviat pel consignatari a la central de Salvament i Seguretat Marítima de Madrid, i una 
vegada l’aprova l'autoritat competent, el remet a la capitania del port on es troba el vaixell. Sense 
aquest document el vaixell no obtindrà el permís per abandonar el port.  
 
La planificació es essencial, sobre tot en llocs de tràfic intens, on l'oficial de guàrdia ha de prestar la 
màxima atenció a la maniobra d'altres vaixells i a les comunicacions. L’objectiu d’aquests plans es 
conèixer amb anticipació els desviaments de la derrota prevista i poder corregir-la  amb anticipació, 






1. Fases de la planificació 
 
Per a confeccionar el pla de viatge l'oficial de derrota seguirà les següents fases: 
 
- Reunir informació 
- Confeccionar el pla de viatge 
- Executar el pla de viatge 
- Comprovar que el pla de viatge es compleix 
 
Basant-se en les instruccions permanents que estableix el Capità per a distàncies de pas de la costa, 
baixos, etc. l'oficial encarregat anirà situant els diferents punts de recalada, calculant distàncies i 
traçant rumbs. Cada capità té diferents costums respecte a distàncies de pas, ordres de trucada en 
cas de visibilitat reduïda, augment del tràfic, empitjorament del temps, etc. S'informarà també al cap 
de màquines d'aquells detalls del pla de viatge que poguessin ser del seu interès. 
 
Una vegada traçada la ruta l'oficial de derrota es presenta al capità, qui comprovarà que les 
publicacions utilitzades corresponen a la última edició i estan corregides i al dia. Es discutiran els 
punts conflictius que poguessin existir, i si fos necessari es corregiran aquests punts. 
 
  





2. Factors a l'hora de planificar un viatge. 
 
Una bona planificació tindrà en compte el següent: 
 
 Cartes de navegació. Es col·loquen en l'ordre de pas i en el calaix corresponent a les cartes 
de viatge, amb els rumbs traçats i les anotacions pertinents, corregides i actualitzades. 
 Llibres de fars, senyalant les pàgines corresponents als fars que ens trobarem a la ruta. 
 Taules de distàncies 
 Port Entry, del port de destí. Degut al tamany d'aquest llibre pot resultar interessant treure 
fotocòpies del port corresponent i adjuntar-les a la carta corresponent a l'aproximació del 
port. 
 Avisos als navegants, marees, i tota la informació de que es disposi del temps meteorològic 
que trobarem a la ruta. 
 Derroters de les zones de navegació. 
 Atlas de corrents de les zones de pas, sobre tot si es navega per estrets. 
 Taules de marees. 
 Pilot charts. 
 Llibres de radio. 
 Atles generals, i tota la informació que puguem aconseguir de la zona o zones de pas. 
 
Es convenient realitzar apunts sobre la carta o la realitzar fotocòpies que facilitin la consulta de 
forma ràpida. Una vegada calculats els punts de recalada, l'oficial de derrota realitza un resum, 
anotant en una fulla els punts de pas, amb la seva latitud i longitud, la distància i el rumb entre cada 
un dels punts, el qual permetrà a les diferents guàrdies calcular les hores d'arribada a cada un 




Tots aquests punts són introduïts en els sistemes de navegació disponibles en el vaixell: GPS 
(Global Position System), Radars, etc. i es realitzarà una nova comprovació del càlcul de rumbs i 
distàncies, realitzat sobre aquests sistemes. 
 
Normalment no tots els detalls del pla de viatge podran anticipar-se amb precisió. Això no ho 
converteix en una cosa inútil. Indicarà per on no ha de passar la derrota del vaixell, les mesures a 
prendre per evitar-ho i ressaltarà al oficial de guàrdia al pont, quan el vaixell navega cap a una zona 
no segura. Els oficials de guàrdia al pont consideraren el pla de viatge una guia dels fets que han 
d'anar passant successivament en el transcurs del viatge. Indica a aquests, la necessitat de prendre 
mesures correctores quan es produeixen desviaments sobre el mateix i la necessitat d’avisar al 
capità si impliquessin alguna mena de risc imminent. Per a que el pla de viatge compleixi el seu 
objectiu d'incrementar la seguretat de la navegació, es necessari la seva comprovació continuada. 
  
  





C. Recalada a port 
 
Un dels moments més delicats de la navegació es el de la recalada a port. En aquest moment, 
l'experiència i la bona planificació seran les bases de l'èxit, és el moment d'identificar els perills als 
que el vaixell pot aproximar-se. 
 
Durant la guàrdia, l'oficial a qui correspongui la recalada, anirà situant-se sobre la carta i 
actualitzant l'hora d'arribada a l'estació de pràctics. Per a aquest càlcul li utilitzarà el radar, en el 
qual s'aniran identificant els punts més significatius de la costa, com per exemple, el far de Salou 
que amb un rang de 23 milles pot servir per orientar-se cap al port de Tarragona.  
 
 





Posteriorment començarà a veure el far amb la verda d'entrada, situat a la punta del dic de 
l'escullera, i una mica més endins el far de la banya amb llum blanca, ambdós amb un rang de 10 
milles que li permetran una bona orientació cap al punt on acaba l'escullera. Ja amb pràctic a bord, 
podran observar les llums vermelles identificatives de les plataformes del pantalà. Amb la situació 
obtinguda en el radar, al observar els diferents punts que sobresurten de la costa fàcils de distingir 
de la resta de la costa i la visió de les instal·lacions portuàries, estarà en disposició de calcular una 
hora d'arribada i d'avisar al capità, sala de màquines, etc. segons les instruccions rebudes. 
 
En les ocasions en les quals els capitans ordenen que l'arribada s’efectuï a una hora determinada, ja 
sigui per qüestió de tarifes portuàries, Laycan
3
, etc., per a que el horari establert es compleixi, serà 
necessari que a les guàrdies anteriors a la recalada s'hagin efectuat càlculs continus de la situació, el 
més exactes possible. D'aquesta manera s'haurà ajustat la màquina de manera que la última guàrdia 
no es vegi en la necessitat de parar o moderar, quelcom que pot perjudicar el motor principal 
embrutant els escapaments. Es convenient arribar a port a unes revolucions mitjanes del motor 
principal i amb marge suficient per a que en cas necessari es pugui incrementar o moderar la 
màquina per arribar a la hora establerta. 
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 Definició d’interval de dates per realitzar operacions al port 





Abans de que el capità es presenti al pont, l'oficial de guàrdia prepararà i estudiarà totes les dades 
relatives a l'arribada: hora, canal de contacte amb P.C, canal de pràctics, llums, velocitat del vaixell, 
sondes, altres vaixells a les proximitats i qualsevol altre dada rellevant. Comprovarà el 
funcionament dels aparells, sondes, VHF, radars, comunicacions amb proa i popa, llums, prepararà 
les banderes, comprovarà que les cartes es trobin en ordre correlatiu, etc. 
 
 
Figura 13: Batimetria del Port de Tarragona – pantalà ASESA. Font: ASESA 
 
La planificació del viatge realitzada anteriorment, serà ara de gran ajuda, facilitarà la tasca de 
recerca d’informació en moments en els que la vigilància del tràfic i la identificació dels perills que 
envolten el vaixell a mesura que s'aproximi a terra. Durant la planificació de viatge s'hauran 
identificat les zones de poc calat marcant-les a la carta amb un color fàcil d'identificar, de manera 
que a l'hora de mirar la carta no pugui donar lloc a confusió. Alguns capitans utilitzen plaques de 





Quan el capità arribi al pont (depenent de la confiança que tingui en l'oficial de guàrdia ho farà més 
aviat o més tard) l'oficial de guàrdia continuarà realitzant les labors pròpies de la seva guàrdia, si el 
capità no el relleva. Només presentar-se en el pont, se l'informarà de totes les dades de que es 
disposi, i a no ser que indiqui el contrari, l'oficial avisarà els relleus i es situarà com abans de 
l'arribada del capità, ja que la seva sola presència no indica que l’oficial quedi rellevat de les seves 
funcions. A mesura que el vaixell es s’aproximi a terra, s’extremaran les precaucions, degut al 
augment d'embarcacions de petites dimensions que poguessin trobar-se a la seva ruta, i en cas 
necessari, es maniobrarà segons lo establert en el reglament per prevenir abordatges (RIPA). 
 
Aproximadament dues hores abans de l'arribada, el capità o l'oficial de guàrdia contactarà amb Port 
Control en els canals 13-16 (en el nostre cas a Tarragona Port Control), i informarà de l'ETA. Una 
vegada contestades totes les preguntes relatives al vaixell i la tripulació recollides a la normativa 
establerta per T.P.C, se li notifica tota la informació disponible sobre el atracament o fondeig del 
vaixell.. També s'informarà de quants moviments d'entrada i sortida del port pot trobar-se el vaixell 
en la seva navegació cap al port, vaixells fondejats, banda per la que ha de deixar la monoboia i 
costat on ha de col·locar l'escala de pràctics i distància fins a l'aigua. Amb tota aquesta informació el 
capità està en condicions de prendre noves decisions respecte el rumb, velocitat, etc. 
 
  





1. Preparatius per a l'arribada a port 
 
L'oficial de guàrdia, abans de l'arribada a port, comprova la següent llista de preparació i 
s'assegurarà el seu correcte compliment. 
 
 S'estudiarà la informació disponible del port, els derroters i tota la informació, l'hora 
d'entrada, etc. 
  Es mostraran totes les senyals de banderes i llums apropiades. 
o Al seu degut temps es comunicarà a la torre de pràctics i Port Control, l'hora prevista 
d'arribada, així com la corresponent informació necessària, incloent-hi les 
limitacions de calat, velocitat, etc. 
 
 Es calcularan les profunditats mínimes y màximes de les proximitats del port, canals i 
atracament. 
 Es tindran en compte els requisits calat/”asiento”. 
 En cas necessari es reajustarà la càrrega/llast. 
 Es prepararà les cartes de punt major per les aigües de practicatge del port, en ordre d'ús. 
 S'estudiaran els últims missatges de navegació  rebuts. 
 Es tindran corregides, completament al dia totes les publicacions hidrogràfiques. 
 S'anotarà la informació de la marea i corrents per al port i zona adjacent. 
 S'estudiarà l’últim informe meteorològic disponible. Comprovarà via VHF la previsió 
meteorològica escoltant els informes radiats per salvament marítim en el canal 13 de VHF. 
 S'observaran les instruccions de control de radio per al pràctic i  remolcadors. 
 S’anotaran els canals VHF per als diversos serveis. 




 Es prepararà els models de canvi d'informació entre el capità i el pràctic. 
 Es provarà tot l’equip nàutic comprovant les línies de proa dels radars. 
 Es provaran les màquines per el funcionament satisfactori avant i enrere. 
 Es provarà l'aparell de govern en els seus sistemes primari i secundari. 
 Es comprovaran el registrador de rumb, el registrador del moviment de la sala de màquines i 
la sincronització dels rellotges, indicadors de rumb i sonda gràfica. 
 S'utilitzarà amb prou antelació el govern a mà per a que el timoner s’habituï abans de 
començar la maniobra. 
 
Les instruccions d’atracament comprendran: 
 
 Fondeig/atracament; 
 Costat al moll; 
 Portaló del vaixell o de terra; 
 Puntals necessaris; 
 Bots d’amarra/caps d’amarra/ancores llestes; 
 Escala reial; 
 Número d’amarres a utilitzar; 
 Remolcadors; 
 Posicions de la tripulació del vaixell per l'entrada al port. 
 Prova de la maquinaria d’amarra, preparació dels caps d’amarra, etc. 
 Pressió adequada a la tubera principal de contra incendis. 
 Prova de l'equip de comunicació interior, l'equip de senyals, l'enllumenat de coberta i les 
llums de navegació  





 Prova del telègraf de màquines, alarma general i botzina. 
 Prova del generador i bateries d'emergència. 
 Es tindrà a mà el pla de navegació. 
 Comprovació la giroscòpica i els repetidors dels alerons i pont. 
 Comprovació els repetidors de les r.p.m. i l'indicador d'angle de timó del pont, local del 
servomotor i alerons. 
 Es comprovarà que no hi hagi canvis de sondes en espais buits i en tancs de càrrega i llast. 
 S'anotarà en el quadern de bitàcola la comprovació d'aquesta llista. 
 Es tindrà coneixement previ de la reglamentació portuària relativa a la càrrega i descàrrega 
dels vaixells, precaucions C.I. i aïllament del vaixell 
Una vegada complimentada la llista de comprovació, es firmarà per l'oficial encarregat i ho 






D. Vaixells amb autorització d'atracament 
 
Si el vaixell té autorització d'atracament, el capità informarà a l'oficial de guàrdia d’aquesta situació, 
i aquest actuaria en conseqüència donant avís a: 
 




Una vegada notificats els oficials que es troben fora de guàrdia de que la maniobra es imminent, és 
convenient que abans d'encaminar-se a les seves respectives maniobres de proa i popa, passin pel 
pont per intercanviar impressions amb el capità i amb l'oficial de guàrdia, comprovant la situació 
del vaixell sobre la carta, repassin la situació del atracament, fars, enfilacions, etc. Seguidament, 
aniran cap als seus respectius llocs de maniobra per comprovar que les estatges estiguin en el seu 
castell, les sigues estiguin preparades, l'ancora des trincada, el molinet i les comunicacions amb el 
pont funcionant correctament i que el personal es trobi en els seus llocs de maniobra. 
 
L'oficial de popa per la seva part comprovarà que l'escala de pràctic es comença a preparar per la 
banda adequada, que es prenen les mesures de seguretat, tant en la preparació de l'escala, com per la 
tripulació que ho efectua, ja que es tracta d'un moment delicat en el que els tripulants han d'enfilar-
se per la regala, obrir passamans per la seva col·locació, etc. El reglament del port de Tarragona en 
el seu article 43 estableix la obligatorietat de col·locar portalons i passamans amb candelers o 
escales adequades i en les proximitats de l'accés del pràctic, s'haurà de col·locar una guindola 
salvavides amb rabissa.  
 





Un cop col·locada l'escala a l'alçada i costat indicats pel P.C es comprova que està ferma, que no ha 
agafat voltes, que les passes es troben en posició horitzontal, que els candelers estan fermes i que la 
il·luminació és adequada. En el cas de que la il·luminació no fos suficient, seria necessari la 
col·locació de llums addicionals a la regala per incrementar-la. El dia abans de l'arribada a port, 
l'escala haurà sigut inspeccionada per assegurar-se de que es troba en bon estat i neta, ja que la 
presencia de greix o pintura posaria en perill la seguretat del pràctic. 
 
A 3 milles de port i seguint les instruccions de Port Control, el capità del vaixell contacta amb 
l'estació de pràctics en el canal 12 – 14 o al canal 16 de VHF. El vigia de l'estació de pràctics 
comunicarà l’hora d'embarcament del pràctic, les últimes instruccions pel vaixell, el tràfic de sortida 
amb que pot trobar-se quan s'aproximi a la verda d'entrada. L'oficial de guàrdia, continuarà amb la 
seva tasca de controlar el tràfic proper al vaixell, situar-lo a la carta, comprovar les sondes a mesura 
que el vaixell es vagi a aproximant a terra, vigilarà l'aparició de la llanxa de pràctics i comunicarà al 






Quan des de el vaixell es detecti la presencia de l'embarcació de pràctics, es comunicarà al oficial 
de popa tal circumstància, i aquest es presentarà al lloc d'embarcament del pràctic previst d'un VHF 
portàtil i d'una llanterna. Es realitzarà una última comprovació de la col·locació de l'escala, i de que 
el salvavides amb de llum es trobi pròxim a l'escala. Es convenient tenir a mà una sirga per si de cas 
el pràctic embarca amb algun objecte que li impedís pujar amb seguretat a l'escala. En el pont, es 
moderarà o pararà la màquina per facilita l'embarcament, i es prestarà atenció a la maniobra  del 
pràctic per si es presentés qualsevol imprevist. Si el temps ho aconsellés, el capità maniobrarà de 
manera que el vaixell doni el màxim socaire a l'embarcació de pràctics, el que permetrà un 
embarcament  més segur. Un cop embarcat el pràctic, l'oficial encarregat l'acompanyarà al pont. 
 
Si per qualsevol motiu, hi ha indicació de l'estació de pràctics,per a que el vaixell tingués que 
romandre parat en espera de pràctic, l'oficial de guàrdia comprovarà la situació cada poc temps, de 
manera que qualsevol abatiment produït pel mar o el vent, sigui immediatament detectat. En el cas 
de que s'observi que el vaixell cau cap a terra, s'arrancarà la màquina per procurar aguantar. Si no 
fos possible aguantar amb seguretat a la posició d'embarcament del pràctic , el capità posarà rumb 
cap a aigües més segures, donant avís d'això a l'estació de pràctics i a P.C. En el cas de que 
l'embarcament del pràctic s'hagi dut a terme sense problemes, dona inici una altre fase important de 
la maniobra d'entrada del vaixell, l’intercanviï d'informació entre el pràctic i el capità. 
 
  





1. Intercanvi d'informació entre Capità i Pràctic 
 
 Capità >> Pràctic 
 
· Eslora del vaixell 
· Distància del pont a proa i popa. 
· Velocitat desenvolupada pel vaixell als diferents punts del telègraf. 
· Tipus d'hèlix i gir. 
· Funcionament de les àncores 
· Equipament de hèlix de proa. 
· Calat del vaixell. 
· “Asiento” del vaixell. 
· Disponibilitat de caps a proa i popa. 
· Nombre de grillets a bavor i estribord. 






El capità una vegada respostes aquestes preguntes, donarà al pràctic la informació addicional que 
consideri  per la bona execució de la maniobra, aquesta informació pot contenir dades particulars 
del vaixell com poden ser: 
 
- Resposta del vaixell al telègraf. 
- Arrancada que pren el vaixell. 
- Caiguda cap a les bandes com a resposta a l'acció del timó. 
- Reacció del vaixell quan es dona màquina enrere. 
- Resposta del timó amb la màquina parada. 
- Qualsevol altre dada interessant respecte el vaixell. 
 
 Pràctic >> Capità 
 
· De la maniobra que té prevista realitzar. 
· Característica del moll, sonda, distància entre els norais 
· Caps que es solen donar a terra. 
· Ús de remolcadors, qui donarà el cap de remolc, manera en que treballa el remolcador. 
· Costat en que atracarà el vaixell. 
· Ús de la llanxa d'amarradors per donar els caps a terra. 
· Precaucions a prendre davant del augment del vent o la mar. 
· Canals utilitzats per maniobres. 
· Ús de l'ancora durant la maniobra. 
· Qualsevol informació que consideri interessant per al capità o la tripulació del vaixell. 
  





Per no oblidar cap punt és convenient que el capità tingui preparada una llista de comentaris 
capità/pràctic com la següent: 
 
1. Pla de Navegació prevista. Haurà de discutir la travessa prevista, la distància i temps de la 
travessa, els requisits del sistema VTS (Servei de Tràfic de Vaixells), així com qualsevol 
procediment fora de lo normal que es precisi conèixer per realitzar la travessa. 
2. Situació del atracament.  S'haurà de confirmar amb el pràctic quin moll ha sigut assignat al 
vaixell. El capità i el pràctic hauran de discutir-ne les característiques, així com la aproximació del 
vaixell al mateix. 
3. Zones de fondeig, incloent-hi la d'emergència. S'haurà de comentar amb el pràctic la 
disponibilitat de zones de fondeig que puguin servir per el vaixell i que puguin ser utilitzades per 
aquest en cas d'emergència o per altres motius. 
4. Comentaran les marees i corrents, les prediccions meteorològiques i qualsevol efecte, 
incloses les condicions de visibilitat que poguessin afectar a la capacitat de maniobra del vaixell, el 
pla de travessa i/o procediments d'atracament o fondeig. 
5. Velocitat precisada per la travessa. Comentaran la velocitat segura del vaixell, tenint en 
compte el calat sota la quilla, les restriccions dels canals, el pas proper d'embarcacions menors, 
situacions de trobada, etc. 
6. Posició per aproximar-se/separar-se dels remolcadors. Comentaran les hores i/o els llocs en 
els quals els remolcadors estaran abarloats, llestos per donar els caps, així com l'hora en que els 
remolcadors es separaran del vaixell. 
7. Comentaran on embarcarà i desembarcarà el pràctic. Aquesta conversa inclourà la velocitat 





8. Altres: Obstruccions, requeriments especials. Discutiran com a mínim els següents factors 
que puguin afectar als procediments normals de govern del vaixell: Obstruccions en la navegació, 
mal funcionament d'algun equip de navegació,” asiento”, i qualsevol problema tècnic que pugui 
alterar la resposta i el govern del vaixell. 
9. Posició del remolcador/potència del remolcador. Comentaran el nombre, la posició i la 
potència dels remolcadors precisos per la travessa, amarra o fondeig. El nombre de remolcadors 
precisos i la seva posició pot variar depenent del tipus, amarres necessàries, superfície d’amarra i 
potència. 
10. Disposició de les amarres, Es comentarà el nombre i la seqüència dels caps precisos per 
l’amarra. Al determinar el nombre de caps precisos per una amarra segura, haurà de tenir-se en 
compte la configuració del moll, la amplada del canal, els efectes del tràfic i les condicions 
meteorològiques. 
 
El capità, amb aquesta informació, es comunica amb la proa i la popa del vaixell, dona instruccions 
precises per a que els oficials en tot moment tinguin clara la maniobra a realitzar i comencin amb 
els preparatius relatius a la maniobra, com poden ser, preparació de les estatges per la banda del 
atracament, embarcament de l'escala de pràctic si estigués col·locada al costat que anirà al moll o en 
un punt en el qual treballi el remolcador, sisgues, defenses, etc.  
 
El pràctic, en cap moment relleva al capità, que segueix sent el comandant del vaixell i ha de vigilar 
el mode d'actuació i intervenir en els casos en que observi errors en la seva actuació. 
  





Preparats per la maniobra a proa i popa, el vaixell s'aproximarà seguint les instruccions del pràctic 
cap a la verda d'entrada, seguint l'enfilació d'entrada, seguint l’enfilació d’entrada del port de 
Tarragona.  
 
L'entrada en aquest port no presenta dificultats especials, ja que té una bocana de 350 metres 
d'amplada i un canal d'accés al port de 250 metres d'amplada amb calats superiors als 20 metres. L’ 
única dificultat remarcable es troba a la monoboia REPSOL al 145º i 1950 metres del pantalà 
ASESA (senyalitzada clarament a les cartes de navegació i dotada de la seva corresponent llum). 
Aquesta monoboia sol ser utilitzada per desviar el tràfic d'entrada i sortida de port, de manera que 
els vaixells deixant-la pel costat indicat no han de maniobrar quan entren i surten del port. Els 
derroters indiquen que es doni un resguard de 5 cables, però tenint en compte que entre la monoboia 
i la verda d'entrada hi han 7 cables no es possible donar molt més resguard.  
 
Una altre de les precaucions a tenir en compte amb la monoboia és la longitud de mànega que té 
flotant que ve a ser de 150 metres, convenientment abalisada i il·luminada; i la situació dels vaixells 
fondejats. A la verda d'entrada, esperaran els remolcadors necessaris per realitzar la maniobra. Una 
vegada ferms els remolcs, els vaixells amb previsió d’atracament a les plataformes 6 o 20, es 
dirigiran cap a les coderes exteriors de la plataforma 100. Els vaixells que es dirigeixin a aquestes 
plataformes tenen suficient espai com per poder realitzar el reviro sense cap dificultat, ja que 






2. Maniobra de cobrat de caps a les plataformes 
 
Abans de passar a descriure les maniobres pròpies del vaixell al atracar a les plataformes i donada la 
diferència que aquesta maniobra té amb altres de cobrat de caps en els molls convencionals, 
descriurem com es desenvolupen  les operacions de cobrat a les plataformes d’ASESA. 
 
Primerament, a l'hora de prendre els caps d'un vaixell, arriba a la plataforma el personal 
d’amarradors portuaris i el personal de que disposa ASESA. Cada un d'aquests amarradors té una 
missió específica. Els amarradors portuaris, es desplacen amb el seu bot fins a la plataforma 
contactant moments abans del atracament amb el vaixell. Tenen la missió d'apropar-se amb el bot 
fins a la proa del vaixell i agafar els caps que posen a la pendura, i apropar-los al duc d'alba de proa 
de la plataforma. La missió dels operaris d'ASESA és romandre en tot moment en la plataforma, i 
fer ferms els caps corresponents a les retingudes que apropen fins a la plataforma el bot 
d'amarradors. 
 
Abans de començar la maniobra, els operaris de pantalà comprovaran que els ganxos G.E.R es 
troben en la posició d'engatillat i que el dispositiu de seguretat es troba al seu lloc. Un cop 
comprovat, tibarà del ganxo amb força cap a fora, si el ganxo basculés, necessitaria ser armat de 
nou. De la mateixa manera comprovarà el funcionament del virador trepitjant el pedal 
d'accionament, per deixar els dispositius preparats per quan arribin els amarradors portuaris. En cap 
cas durant la maniobra, els operaris de pantalà, o amarradors, prendran els cables per amarrar del 
vaixell per la perillositat que genera la seva manipulació i per altre banda per evitar la continuïtat 
elèctrica entre el buc i terra. El vaixell, donarà els seus caps a la llanxa d'amarradors, qui els 
aproparà a la alçada del duc d'alba. La llanxa, prendrà a bord uns tres o quatre metres d'estatja, que 
li permetrà amarrar la gassa al virador entregat des de el duc d'alba.  





Es pràctica freqüent amarrar més d'un cap al virador entregat des de la plataforma, el virar els caps 
no suposa un problema donat que disposa d'un dispositiu elèctric per a efectuar l'operació. La 
preocupació principal és que les estatges un cop virades no quedin creuades. Per aquesta raó es 
recomana donar una a una les estatges, per a que siguin encapillades en l'ordre correcte. Un cop 
encapillats tots els caps, els amarradors abandonaran el duc d'alba per evitar que possibles 
trencaments posin en perill la seva integritat física. 
 
 





3. Canvis de guàrdia amb el vaixell atracat 
 
Un cop efectuada la maniobra d'atracament, el vaixell quedarà ferm al pantalà amb seguretat. No 
per això la tasca dels tripulants del vaixell es pot considerar finalitzada, ja que les funcions de 
vigilància i control del vaixell continuen un cop el vaixell està assegurat a la plataforma. En cas 
d'estar efectuant-se una operació important que ha de ser supervisada per l'oficial de guàrdia, aquest 
no serà rellevat fins que la maniobra hagi finalitzat.  El CKL (Check List) haurà de ser signat per 
l'oficial que surt de guàrdia i el que entra. El CKL contendrà les següents qüestions: 
 
 S'observen en tot moment les normes de: SOLAS, MARPOL, de la Terminal i de la 
Companyia sobre seguretat i contaminació? 
 Coneix l'oficial entrant les amarres donades i l'estat de les ancores? 
 Coneix l'oficial entrant els calats del vaixell, sonda del atracament, hores i amplitud de les 
marees i direcció de les corrents? 
 Hi ha accés segur entre el vaixell i terra i està degudament il·luminat? 
 Està contemplat l'accés al vaixell de persones alienes al mateix i col·locat el cartell de 
prohibit el pas? 
 Està el vaixell llest per maniobrar pels seus propis mitjans? 
 Està la coberta degudament il·luminada? 
 Coneix l'oficial entrant el sistema de comunicació entre el vaixell i terra, així com els 
telèfons d'emergència de la Terminal i del port? 
 Es mostren les senyals reglamentaries? 
 Està l'equip C.I de bord degudament posicionat i llest per al seu ús immediat? 
 Estan tancades la zona de l'acomodació les portes i els “portillos” exteriors? 
  





 Estan sent observades les normes sobre no fumar? 
 Hi ha suficient personal a bord en cas d'emergència? 
 Coneix l'oficial de guàrdia el pla de càrrega i descàrrega establert? 
 Coneix l'oficial de guàrdia quines persones alienes es troben a bord? 
 Coneix l'oficial entrant les operacions que està realitzant el vaixell o les que va a realitzar 
així com les instruccions donades pel responsable de les mateixes i la hora prevista de la 
finalització? 
 Està prevista una via d'escapament d'emergència? 
 Coneix l’oficial de guàrdia si estan a bord el capità i el primer oficial i qui es l'oficial de 
màquines de guàrdia? 
 
4. Preparatius per a la sortida de port 
 
Quan es calculi que la finalització de les operacions del vaixell està pròxima, el capità posarà en 
marxa aquest procediment per preparar la sortida del vaixell a la mar. L'oficial de guàrdia o persona 
encarregada pel capità, al començament del dia, si procedeix, d'acord amb el capità, actualitzarà la 
pissarra situada en el portaló en la que originalment s'ha escrit el port de destí i l'hora estimada de 
sortida. Al fer l’estimació sobre l'hora de sortida a la mar es tindrà en compte que la posterior 
modificació d'aquesta, pot produir desajustaments i molèsties fàcilment eliminables amb una millor 
estimació. Es procedirà a la preparació del nou pla de viatge d'acord amb lo establert en l'apartat 






Abans de la sortida a la mar es comprovarà que tots els tripulants estan a bord i, si algun estigués 
absent, s'informarà al agent del vaixell, per la actuació pertinent, en especial si el vaixell surt amb 
destinació un port de diferent nacionalitat. Quan el vaixell estigui carregant i s'aproximi al final de 
la càrrega es vigilaran cuidadosament els calats per assegurar que no es sobrepassen les condicions 
màximes fins les que pot arribar el vaixell, d'acord amb els càlculs de càrrega efectuats. Durant 
l'operació es tindrà oportunament informat a l’agent del vaixell de la hora de finalització,  per a que 
tingui informats als pràctics de l'hora estimada de sortida; encara que al port de Tarragona, solen ser 
els vigies de pràctics els encarregats d'informar-se de la previsió de finalització dels diferents 
vaixells per planificar els relleus. 
 
Finalitzades les operacions de càrrega/ o descàrrega, i completada la documentació corresponent, el 
capità del vaixell contactarà amb l'estació de pràctics en el canal 12-14 i sol·licitarà els seus serveis 
per a una hora determinada. L'estació li comunicarà si es possible el servei per aquella hora o no, 
indicant l'hora aproximada en que el pràctic estarà a disposició d'embarcar en el vaixell, i contactarà 
amb el pràctic assignat per recopilar la informació referent al nombre de remolcadors que seran 
necessaris per la maniobra. Seguidament començaran els preparatius relatius a la sortida. Es 
prepararà l'escala per la banda de mar a un metre de l'aigua , segons les instruccions donades pel 
vigia de l'estació de pràctics i l'oficial designat acudirà a coberta amb el radiotelèfon portàtil i 
comprovarà que l'escala es troba fermament amarrada, a la distància acordada i que l'anell 
salvavides es troba a coberta. Si la maniobra es realitza durant les hores nocturnes, comprovarà que 
la il·luminació es la correcte. Durant l'embarcament del pràctic, l’oficial estarà en comunicació 
permanent amb el pont per si es presenta qualsevol incidència. 
 
  





Pròxims a l'hora de sortida l'oficial de guàrdia prepararà el pont i farà les comprovacions que 
s'indiquen a les llistes disposades per aquesta finalitat. L'oficial o persona designada de coberta 
faran les comprovacions referents a la càrrega i tancament dels elements que asseguren 
d’estanqueïtat del vaixell. De l'estació meteorològica de terra, per mitjà de l'agent o a través de les 
comunicacions de abord, el capità coneixerà el l’ informació meteorològic de la zona de navegació 
pròxima al port del que iniciarà el viatge. El responsable del departament de màquines farà les 
comprovacions del motor principal i als equips auxiliars que assegurin el seu funcionament. 
 
Un cop finalitzades les operacions  es procedirà a la presa final de calats, els quals s'anotaran en el 
diari de navegació i a la pissarra d'informació del pont. Es fa una ronda, amb minuciositat, d'acord 
amb el risc d'embarcament de polissons. Es comprova el correcte funcionament de l’aparell de 
senyals fòniques del vaixell (botzina, sirena, etc.) De tots els preparatius i comprovacions es faran 
les corresponents anotacions  en el diari de navegació o al quadern de màquines, segons 
correspongui. 
 
Unes sis hores abans de la sortida del vaixell l'oficial encarregat ha de comprovar la següent llista. 
 
 Comprovats els rumbs d'agulla i repetidors. 
 Comprovat el registrador de velocitat. 
 Comprovades les ajudes electròniques a la navegació. 
 Comprovades giroscòpica i repetidors encesos i sincronitzats. 
 Comprovats corrector de latitud giroscòpica. 
 Rellotges en hora. 
 Comprovada la sonda, amb paper. 




 Comprovades i provades les llums de navegació principals i d'emergència. 
 Comprovats que hèlix i timó estan clars. 
 Registrador de ploteig llest per utilitzar. 
 Comprovar llums i marques de fondeig i vaixell sense govern. 
 Provar el timó amb sistema principal i auxiliar (ambos motors en funcionament durant la 
maniobra) 
 Provar el timó automàtic i canvi manual (SOLAS Capítol V – Regla 1 9-2). 
 Provar el telègraf de màquina i màquina en atenció 
 Provar el sistema de comunicacions del pont (intern, extern i mòbil) 
 Provar la làmpada de senyals. 
 Provar la botzina ( si ho permet la normativa portuària) 
 Provar els vista clara del pont i neteja vidres 
 Energia disponible a coberta 
 Comprovat el sistema d'embarcament i desembarcament del pràctic, inclosa la il·luminació 
del costat, virador, escala, anell salvavides etc. 
 Cartes i publicacions per. avisos als navegants corregides, actualitzades i amb el rumb traçat 
a la carta. 
 Rebuts i disponibles els últims informes meteorològics i avisos per a la navegació. 
 Preparat el pla de viatge, almanac i taules de marees, etc., confirmada existència i 
disponibilitat a bord. 
 Prismàtics disponibles. 
 Comprovat el llibre de moviments de màquina 
 Ancores llestes per al seu ús. 
 Cabrestant maquinària en plena situació d'ús. 
 Comprovada tota la tripulació  a bord. 





 Comprovades: Documentació, Certificats i Diari 
 Comprovada la seguretat, realitzada inspecció de polissons i estranys 
 Comprovat que tots els registradors: barògraf, sonda, faximil, telex, etc. tenen paper. 
 
Acabades les comprovacions prèvies a la sortida, aquest imprès a es signat per l'oficial al càrrec i 
entregat al capità. 
 
E. Vaixells sense autorització d'atracament 
 
En cas que Port Control rebés comunicació de que un vaixell ha de quedar fondejat a l'arribada, ho 
comunicarà al capità quan aquest efectuï la trucada, procurant donar-li el temps aproximat de 
permanència en el fondeig i una situació respecte la llum verda d'entrada a la que haurà de fondejar 
per no afectar a la maniobra d'altres vaixells que entrin o surtin de port. 
La zona de fondeig del port de Tarragona es troba al est de la verda d'entrada a distància d'una milla 
endavant, amb calats mitjos de 30 metres. Si Port Control no conegués les raons del fondeig, el 
capità contactarà amb el seu consignatari per recopilar la màxima informació possible sobre les 
causes del fondeig, i el temps d'espera fondejats. Amb aquestes dades el capità estarà en disposició 








Rebuda del capità l'ordre de dirigir-se a la zona de fondeig , l'oficial de guàrdia situarà a la carta el 
punt indicat per Port Control i traçarà un rumb fins aquest punt. Comprovarà que la profunditat i 
l'espai deixat per altres vaixells són suficients i calcularà l'ETA al fondeig. Amb aquestes dades 
estaran en disposició de trucar l'oficial encarregat de la maniobra de proa i a al tripulació necessària 
per realitzar el fondeig, així com a la sala de màquines. 
 
 
Figura 15: Visió aèria de la zona de fondeig sobre la carta nàutica del Port de Tarragona.  
Font: Google Earth 
 
En les proximitats del punt de fondeig, el vaixell pararà la màquina i s’hi dirigirà a la mínima 
velocitat, procurant que el rumb d'aproximació, el porti al punt designat amb la proa al vent i a la 
mar, si això fos possible, per facilitar aturar el vaixell. Un cop arribat al punt de fondeig, el capità 
ordenarà fondejar l'àncora escollida i en aquell mateix instant, l'oficial de guàrdia ho situarà a la 
carta.   





Immediatament, traçarà un cercle de borneig i comprovarà que no hi han obstacles dins del radi 
d'acció del possible borneig del vaixell. Fondejada l'àncora, el capità ordenarà enrere poc, el que 
permetrà que la cadena del àncora s'estibi de manera correcte en el fons. Seguidament, l'oficial de 
proa dona indicacions de com treballa la cadena, procurant que la cadena surti poc a poc i sense 
obrir el fre en banda, per realitzar una bona estiba. A mesura que els grillets vagin sortint, els anirà 
cantant al pont. En alguns vaixells segueixen amb el costum d'utilitzar la campana quan es fondeja, 
encara que aquest costum pràcticament ha desaparegut amb l'ús del radiotelèfon i els mitjans de 
comunicació interna. Amb l'ancora ja fondejada i ben estibada en el fons, només queda esperar que 
els grillets vagin sortint fins arribar a l'indicat per el capità per la profunditat del lloc de fondeig. La 
regla indica que es fondegi amb cinc o sis vegades més cadena que la de la sonda en el lloc de 
fondeig.  
 
Quan arriba l'últim grillet l'oficial de proa indica al capità que té l’últim grillet en el molinet i frena 
la cadena. El capità indicarà si es trinca així, o es lleva aquest grillet fins a l'aigua. Amb la cadena 
frenada l'oficial de proa esperarà a que el vaixell faci cap. Quan comprovi que el vaixell està 
fermament fondejat i que ha fet cap ho comunicarà al capità, i aquest comunicarà a Port Control que 
el vaixell es troba fondejat, la hora i situació de fondeig. Port Control per la seva part, comprovarà 
que la situació de fondeig és correcte i indicarà els canals de VHF per els quals es comunicarà amb 
el vaixell. El capità informarà al consignatari de l’hora de fondeig i li remetrà en cas necessari la 
carta d'allistament, per a que la reenviï a la terminal. Es convenient que mentre es roman fondejat, 
el telègraf del vaixell estigui en situació de “Para Màquina”, malgrat que alguns capitans tenen el 
costum de donar “Llestos de Màquines” amb el vaixell fondejat. Aquesta costum pot concernir cert 
risc, ja que la màquina pot ser necessària en qualsevol moment per raons meteorològiques o 
maniobra d'altres vaixells, i no s'hauria de donar el “Llestos de Màquines” fins que el vaixell es 




Comprovacions a realitzar estant fondejats 
 
Donat el compromís en el que es troba el vaixell durant el fondeig, tant els oficials de les diferents 
guàrdies, com els tripulants i els oficials de màquines, prestaran una màxima vigilància durant les 
seves guàrdies comprovant cada poc temps: 
 
- Que el fre està ben apretat. 
- Que els estopors es troben col·locats i ferms. 
- La bola de fondeig es troba al seu lloc 
- La llum de fondeig s’encén al fer-se de nit i funciona durant tota la seva guàrdia 
- Que es col·loca un drap blanc a la cadena, de manera que si la cadena saltés el mariner de 
guàrdia ho pogués comprovar amb facilitat. 
- Que l'estat del vent i el mar no augmenta durant la seva guàrdia. 
 
A més, durant el fondeig prosseguiran amb totes les rondes habituals en el interior del vaixell 
Si els mariners de guàrdia detectessin qualsevol circumstància estranya, inclosa o no en els punts 
anteriors, ho comunicarien immediatament al oficial de guàrdia. 
 
  





Els oficials per la seva part comprovaran: 
 
- La situació de fondeig a intervals curts. Sobretot si el vent i el mar augmentessin durant la 
seva guàrdia. Una forma pràctica de saber si el vaixell garreja, és col·locar l'anell de 
distàncies sobre un punt fix i fàcilment identificable de la costa. Si es sospités que el vaixell 
comença a garrejar, l'oficial de guàrdia avisarà de forma immediata al capità i a la sala de 
màquines i enviarà a proa a un tripulant o en el cas de que el capità es trobés en el pont, es 
desplaçarà a proa i comprovarà que la cadena no te vibracions anormals (“socollazos”). Si es 
detectessin algunes d'aquestes significaria que el vaixell està garrejant. 
- Que altres vaixells no fondegen en situacions que comprometin la seguretat del seu vaixell. 
- Que els vaixells que surten de port ho fan donant suficient espai. 
- Que el vaixell queda correctament il·luminat durant la nit. 
- Que els tripulants compleixen les rondes i passen a intervals curts a verificar l'estat de la 
cadena, informant al pont de la forma en que aquesta treballa. 
- Que els altaveus de proa es trobin en funcionament. De manera que qualsevol canvi de 
soroll en la cadena pugui ser detectat des de el pont. 
- Que el VHF es troba en el canal recomanat per el Port Control, de manera que qualsevol 
comunicació que desitgin realitzar des de terra sigui immediatament rebuda. 






Canvi de guàrdia a la zona de fondeig 
 
En el canvi de guàrdia, l'oficial que surt informarà al que entra sobre: 
 
 Es contemplen en tot moment les normes de , SOLAS, MARPOL i del port sobre seguretat i 
contaminació? 
 Coneix l'oficial que entra les operacions que s'estan realitzant a bord, o les que es realitzaran 
tals com, la neteja de tancs, inertització, treballs en espais tancats, treballs en calent, 
reparacions d'equips/maquinària, etc., així com les instruccions donades pel responsable de 
les mateixes i la hora de la seva finalització? 
 Coneix l'ancora que està fondejada i el nombre de grillets? 
 L'àncora fondejada està degudament frenada i amb el seu stopor posat? 
 Està l'altre àncora destrincada i amb l'stopor col·locat? 
 Coneix l'estat de la màquina? 
 Coneix les sondes a la zona de fondeig i els calats del vaixell? 
 Es te en compte la posició dels altres vaixells? 
 Es mostren les senyals reglamentaries de fondeig i la llum vermella o la bandera “B”? 
 Estan disposades les senyals fòniques per si empitjoren la visibilitat? 
 Està disposat un anell salvavides en les proximitats de l'escala? 
 Es determina i comprova amb regularitat la posició del àncora a punts fixos? 
 Es coneix el sistema de comunicacions entre el vaixell i terra? 
 Es coneixen les hores de les marees, canvis de corrents i es tenen previstos el borneig del 
vaixell? 
  





 Hi ha suficient personal a bord en cas d'emergència? 
 Es manté ben il·luminada la zona de coberta de l'escala i els voltants del vaixell? 
 Es manté vigilància adequada en coberta per evitar l'embarcament de persones no 
autoritzades? 
 Coneix l'oficial de guàrdia quines persones alienes es troben a bord? 
 
L'oficial que entra i el que surt firmaran aquesta llista de control, i en fets del “quadern de bitàcola”, 
com a confirmació del correcte canvi de guàrdia. També firmaran amb les seves inicials a la casella 
“ordres del capità”.  
 
A les zones de fondeig en els que existeixi possibilitats de robatori, s’il·luminaran els voltants del 
vaixell amb reflectors i es doblaran les guàrdies de manera que la tripulació del vaixell pugui avistar 
l'aproximació d'embarcacions. En cas d'avistar alguna d'aquestes embarcacions, ho comunicarà 
immediatament a les autoritats portuàries i es prendran mesures dissuasòries (canons d'aigua a 
pressió o mànegues, fer sonar alarmes i botzines, il·luminar l'embarcació amb reflectors, etc.), que 
es considerin per impedeixin l'aproximació d'aquestes embarcacions. Per norma general aquestes 





2. Virat del àncora 
 
Quan es rep des de terra la notificació d'entrada a port, l'oficial de guàrdia dona avís al capità, a 
l’oficial de proa, sala de màquines i tripulació.  
 
L'oficial de proa comprovarà abans de començar a virar com  treballa la cadena, i n’informarà al 
capità. El capità decidirà de manera raonada si donar màquina avant per reduir la força exercida pel 
vaixell sobre la cadena. En el cas de que no pogués se possible donar avant per la proximitat d'altres 
vaixells, l'oficial de proa virarà la cadena amb precaució de no exercir sobre ella excessiva tensió, 
virant i parant de manera que permeti al vaixell anar desplaçant-se cap a proa i lliurant la tensió de 
la cadena. A mesura que vagin entrant els grillets s'informarà al pont, fins que s’apreciï que l'àncora 
s'ha aixecat del fons (es fàcil saber quan s'aixeca  degut al campaneig que es nota la cadena, i pel 
canvi de soroll i revolucions del molinet, al exercir sobre aquest tot el pes de la cadena i l’àncora). 
Quan es troba a la vista, des de proa es podrà donar la veu d’àncora lliure, i clara, en el cas de que 
no s'observin filferros, cables o cadenes subjectes a ella. Si s'apreciés que l'àncora es troba bruta 
degut al fang del fons, s'avisarà al pont de que s'arriarà fins a l'aigua, per a que el vaixell en el seu 
moviment la alliberi de la brutícia adquirida, tenint en tot moment compte de submergir-la suficient 
com per a que no colpegi el costat del vaixell danyant-lo. Amb l'àncora ja neta es virarà fins a dalt i 
es farà ferma, avisant de tal circumstància al pont.  
 
  





Alguns vaixells, pel seu disseny, solen presentar la cadena creuada sobre el bulb, en aquests casos, 
per lliurar-la es podrà procedir de dos maneres: 
 
- La primera es tornar a fondejar i lliurar la cadena donant màquina enrere fins que quedi 
lliure. Això es possible en zones de fondeig grans i amb pocs vaixells. 
- La segona manera de, és virar-la fins que es trobi a l'alçada del bulb i parar. Continuar virant 
molt a poc a poc fins que l'ancora passi a la seva banda natural, i arriar-la ràpidament fins a 
l'aigua de manera que l'aigua pari la inèrcia adquirida, i no la faci colpejar contra el casc 
danyant-lo. 
 
Amb l'ancora amunt l'oficial de guàrdia en el pont, calcula el rumb a seguir des de la zona de 
fondeig a la verda d'entrada del port, i informa a Port Control que té l’àncora a bord i procedeix cap 







F. Maniobres d'atracament a les plataformes del pantalà 
ASESA 
1. Maniobra a la plataforma 6 
 
Les maniobres a la plataforma 6 es continuen realitzant com abans de que es reformés el pantalà.  
Només es distingeix entre dues classes de vaixells, i la realització de l’atracament continua basada 
en l’experiència. 
 
 Vaixell de 80 metres sense hèlix de proa. 
 
1) El pràctic embarca a una milla de la verda de la trencant. En aquest punt el vaixell traurà una 
mica d’arrencada amb la màquina poc avant, per tenir maniobra. Si fos necessari pararíem la 
màquina per permetre un embarco més segur. Embarcat el pràctic donem poc avant, 
maniobrant amb el timó per anar caient poc a poc a estribord fins a trobar-se a l'alçada de la 
verda de la trencant. 
2) Una vegada girada la verda amb el vaixell caient lleugerament a estribord el capità ordenarà 
posar el timó a la via, seguint el canal d'entrada. El pràctic informarà al capità de que serà 
necessària la intervenció d'un remolcador i que aquest treballarà des de la popa de llarg, o 
des  del centre si fos possible. El cap serà donat pel remolcador. Es pren el cap del 
remolcador i un cop ferm, es donarà l'avís al pont. Maniobrarem amb el timó per donar 
suficient resguard al pantalà. Remolcador ferm a popa i acompanyant.  
  












3) Si l'escala de pràctic estigués per la banda estribord el Capità ordenarà embarcar-la lo abans 
possible, per a que no pateixi danys al atracar contra la plataforma, ja que l'atrac a les 
plataformes es realitzen per aquella banda. La tripulació començarà a preparar els caps per a 
la maniobra per estribord. Preparem l'àncora de babord. 
4) Amb el remolcador ferm i l'àncora preparada, el vaixell s'aproximarà amb màquina parada a 
una velocitat d'aproximació a la zona de reviro de 2 a 3 nusos. Al arribar a l'alçada de la 
plataforma 20 a uns 300 metres al est, tot el timó a babord. El vaixell començarà a caure a 
babord de forma clara, buscant l'enfilació de les marques situades al duc d'alba de la 
plataforma 6 i la marca al pantalà ASESA que formen una demora de 253,6º. 
5) Seguint l'enfilació, amb la màquina parada el vaixell s'aproxima buscant l'enfilació de 
fondeig. Remolcador acompanyant per estribord. 
6) El remolcador comença a tibar cap al racó format pel pantalà ASESA i la línea de terra, per 
revirar el vaixell. Fondo ancora de babord. A proa filant cadena a mesura que vagi demanant, 
de manera que es tingui cert control sobre la proa, però deixant que efectuï el reviro per 
efecte de la cadena i el remolcador quedarà parat. 
7) El remolcador continuarà tibant cap als ganxos de popa de la plataforma ASESA. Aguantant 
cadena per a aguantar la proa i d'aquesta manera fer que la popa caigui cap a la plataforma. 
El vaixell per efecte del remolcador començarà a desplaçar-se a popa. 
 
  





8) Poc avant compensarem l’arrencada enrere que agafa el vaixell per l'efecte del treball del 
remolcador, amb la màquina del vaixell avant, de manera que l'efecte del timó sigui gran al 
canviar-lo d'una banda a l'altre. Maniobrarem amb el timó per apropar o allunyar la popa de 
la plataforma. La llanxa d'amarradors s'aproximarà per agafar la retinguda de proa. Una 
vegada encapillada s'aproximarà de nou a proa per agafar el llarg. El vaixell es desplaçarà 
cap a popa lentament, amb la popa arrumbada al duc d'alba de popa de la plataforma, de 
manera que a mesura que es desplaci a popa vagi apropant-se als ganxos de les retingudes. 
Filant cadena a mesura que ho demani 
9) Pararà màquina, el remolcador es va situant per babord, de manera que aguanti la caiguda de 
la popa cap a la plataforma. Es dona la retinguda de popa amb la sisga. Aguantant el llarg de 
proa el que demani sense que treballi massa. Virant la retinguda de proa poc a poc. Tot el 
timó a estribord per si fos necessari treure la popa del moll donant avant. Filant cadena de 
manera que tinguem controlada la caiguda de la proa. 
10) El vaixell es troba a un metre de les defenses , amb una mica d’arrencada a popa que convé 
per situar-lo a la posició indicada pel tècnic de pantalà. A les maniobres de proa i popa es va 
aguantant el llarg de proa i la retinguda de popa. El tècnic de pantalà va cantant les 






11) En el moment en el que des de terra s'indiqui que queden dos metres, la tripulació 
començarà a aguantar els caps, de manera que quan s'indiqui ferm tot, el vaixell no es 
desplaci de la seva posició. Si el vaixell tingués poca arrancada a popa o s'hagués parat, 
s'ajudaria al seu desplaçament virant la retinguda a proa i el llarg a popa, llescant del llarg de 
proa i la retinguda de popa poc a poc, de manera que quan s'indiqui que el vaixell es troba 
en posició fer-los ferms sense que el vaixell es desplaci. Els braços de càrrega solen 
permetre un error de posicionament d'uns tres metres cap a proa o popa. Una vegada 
aconseguida la posició indicada des de terra, donaran la resta dels caps; els llargs amb la 
llanxa d'amarradors, les retingudes per mitjà de la sisga i es viraran per deixar el vaixell ben 
ferm a la plataforma. Es deixa anar el remolc. 
 
Si el vent fos de NW, vent que en aquest port bufa amb força, es posarà rumb al duc sur del pantalà 
sense donar resguard al pantalà de manera similar a la maniobra que s'efectua amb els vaixells amb 
hèlix de proa. Amb la proa a uns 20 metres del duc donarem llarg i retinguda de proa. Acte seguit, el 
remolcador procedirà a revirar el vaixell mantenint els caps templats fins a posar el vaixell paral·lel 
a la plataforma.  
 
El vaixell queda atracat segons indicació del tècnic de pantalà, generalment amb tres llargs, dos 
retingudes a proa i popa, i 4 grillets al molinet. La tripulació no ha d'oblidar que el vaixell es troba 
fondejat i col·locarà a lloc les llums i la bola de fondeig. 
 
  












 Vaixell de 80 m d'eslora amb hèlix de proa 
 
Figura 18: Esquema de la maniobra d’entrada amb hèlix de proa a la plataforma 6. Font: ASESA 
 
  





L'hèlix de proa facilita en gran mesura les maniobres a realitzar, al disposar d'un medi propi per 
moure la proa amb voluntat pròpia. Per a poder realitzar aquesta maniobra, entrarem més enganxats 
a les instal·lacions d'ASESA, passant a uns 50 metres de la boia codera de la plataforma 100 i 
realitzarem el reviro a estribord, en lloc de realitzar-lo a babord com en el cas anterior. Depenent del 
pràctic embarcat, agafarem remolc a popa o el remolc quedarà esperant a l'alçada de la plataforma.  
 
Personalment, considero que la maniobra hauria de ser realitzada amb remolc a popa, sobre tot 
tenint en compte que el remolcador és obligatori i que s'hauran d'abonar els seus serveis. La 
maniobra més comuna, per altre banda, és la que es realitza sense agafar remolc a popa. 
 
1) Embarca pràctic. Poc avant. 
2) Posem rumb a l’esplanada de hidrocarburs, passarem a uns 50 metres de la boia codera de la 
plataforma 100. Parem màquina 
3) El remolcador espera a les proximitats de la plataforma 6 per empènyer de carner quan el 
vaixell s'aproximi a la plataforma. No donarem remolc. Ens apropem a la zona de reviro a 2 
o 3 nusos. 
4) El vaixell es troba seguint rumb nord i aproximadament al est de la plataforma 20 amb la 
màquina parada. Timó a babord amb la intenció d'apropar-nos a uns 100 metres de la 
plataforma 6. 
5) Tot estribord. Una palada avant per ajudar al reviro del vaixell. 
6) Para màquina Hèlix de proa tot estribord 





8) Timó a la via Para màquina Vaixell quasi revirat. Per mitjà de l'hèlix de proa posarem la 
popa rumb als ganxos de retinguda de la plataforma. 
9) El vaixell continua amb arrancada a popa. La llanxa d'amarradors s'apropa a la proa per 
agafar la retinguda de proa. Donem llargs de proa a la llanxa d'amarradors. Timó a la banda 
necessària per posar o treure la popa amb una palada avant en funció de la posició d'aquesta. 
El remolcador es posiciona en el centre de la plataforma. Virarem el del llarg i retinguda 
10) El vaixell es troba pròxim a la plataforma, a menys de 15 metres. Donem la sisga a terra per 
donar les retingudes de popa. Virem el que demani el llarg de proa per anar ficant lentament 
la proa a lloc. Virem el seno de les retingudes de proa i popa. Hèlix de proa a poca potència 
a estribord. El remolcador s'apropa per recolzar-se al centre. 
11) Amb el vaixell amb arrancada enrere i paral·lel a la plataforma, es tocarà la màquina avant o 
enrere depenent de l’arrencada que porti, llescant el llarg de proa i la retinguda de popa poc 
a poc. Virant del llarg de popa i la retinguda de proa. Controlarem la proa amb la hèlix per a 
que no entri contra el moll. Remolcador empenyent per atracar. 
12) Amb el vaixell a tres metres de la plataforma s'aguanta el llarg de proa, seguim virant la 
retinguda de proa per atracar, i llescant la retinguda de popa, donem el llarg de popa amb la 
llanxa i el virem per atracar. El remolcador, un cop posicionat el vaixell, empeny a un terç 
de la seva potència per a que no es mogui d'aquella posició. 
 
  














2. Maniobra a les plataformes 20 i 1004 
 
Al contrari que a la plataforma 6, les maniobres a les plataformes 20 i 100 van canviar a rand de la 
remodelació que va patir el pantalà entre els anys 2008 i 2010. Es per això que la maniobra en 
aquests pantalans es concep d’una manera completament distinta, basada en la simulació i l’estudi 
dels vents i l’eslora. 
 
Analitzarem dos casos tipus: 
 
- Petroler de 200 m a la P20 
- Petroler de 253m a la P100 
 
 Vent de llevant 
 
1) Aproximació 
El vaixell navega governant al vent pel canal interior, dirigint-se cap a la dàrsena de francolí. En 
aquesta condició el vaixell rep el vent per estribord, el que el produeix orçar cap a aquella banda 
que ha de ser compensat amb màquina avant i timó a babord. Es navega amb el menor règim de 
màquina, per a que la velocitat es mantingui el més baixa possible. La navegació durant aquesta 




                                                 
4
 Malgrat que el nom oficial de la plataforma és plataforma 160; T.P.C, pràctics de Tarragona i tècnics ASESA, s’hi 
refereixen comunament com a P100. 
 





2) Parada i reviro 
El vaixell navega a les condicions descrites disminuint poc a poc la seva velocitat. A l'alçada de la 
P100, el vaixell de 200 metres realitza una suau caiguda a babord per a apropar-se a la dàrsena del 
francolí i així, un cop superat el vaixell atracat, arrenca màquina enrere per a eliminar l’arrencada.. 
Al mateix temps es revira a estribord, a favor del vent 
 
El vaixell de 253 metres es manté al canal i, a l'alçada de la P100, comença a parar mitjançant 
màquina enrere. L'efecte del vent i de la màquina enrere fa que comenci a caure a estribord, 
finalitzant el reviro amb remolcadors. 
 
3) Trànsit enrere i atracament 
Quan els vaixells acabin el reviro es dirigeix marxa enrere cap al seu corresponent atracament (P-20 
per al vaixell de 200 metres i P-100 per al vaixell major). Durant aquest trànsit el llevant passa a 
afectar per babord, portant al vaixell cap a l'atracament. Aquest trànsit es realitza de manera 







Figura 20: Simulació maniobra d’atracament vaixell de 200m en P20 amb vent de llevant.  
Font: ASESA 
  














 Vent del Migjorn 
 
1) Aproximació 
El vaixell navega governant el vent pel canal interior, amb el vent pràcticament per la popa, amb 
escàs efecte evolutiu, però mantenint major velocitat que en els altres casos. Es navega al menor 
règim de màquina, de tal manera que la velocitat es mantingui el més baixa possible. 
 
2) Parada i reviro 
El vaixell navega a les condicions descrites disminuint poc a poc la seva velocitat. A l'altura del nou 
P100, el vaixell de 200 metres realitza una suau caiguda a babord per apropar-se a la dàrsena del 
francolí i així, un cop superat el vaixell atracat en aquest pantalà, engegar màquina enrere per 
eliminar l’arrencada. Al mateix temps es revira a estribord, cosa que afavoreix el vent que passa a 
afectar per aquella banda. 
 
El vaixell de 253 metres es manté al canal i a l'alçada de la P100, es comença a parar mitjançant 
màquina enrere. L'efecte del vent i de la màquina enrere, fa que comenci a caure a estribord, 
finalitzant el reviro amb els remolcadors. 
 
3) Trànsit enrere i atracament 
Quan els vaixells acaben el reviro es dirigeixen marxa enrere cap al seu corresponent pantalà. 
Durant aquest trànsit el vent passa a afectar per estribord, dificultant l'atracament. Aquest trànsit es 






























 Vent de mestral 
 
1) Aproximació 
Com en els casos anteriors, el vaixell navega governant el vent pel canal interior, dirigint-se cap a la 
dàrsena del francolí. En aquesta condició el vaixell rep el vent per babord, el que produeix que orci 
cap a aquella banda, cosa que ha de ser compensada amb màquina avant en timó a babord. Es 
navega al menor règim de màquina, de tal manera que la velocitat es mantingui el més baixa 
possible. La navegació durant aquesta fase en condició de Bf6 exigeix, per a un petroler de 200 
metres, un gran esforça de màquina i timó. 
 
2) Parada i reviro 
El vaixell navega amb les condicions anteriorment descrites disminuint poc a poc la seva velocitat. 
A l'alçada del P100, el vaixell de 200 metres realitza una suau caiguda a babord per apropar-se a la 
dàrsena del francolí i, un cop superat el vaixell atracat en aquest pantalà, arrancant màquina enrere 
per eliminar la arrancada. Al mateix temps es revira a estribord, en contra del vent. 
 
El vaixell de 253 metres es manté en el canal i, quan està a l'alçada de la plataforma P100, es 
comença a parar mitjançant marxa enrere. Un cop que ha disminuït suficient la velocitat es revira 
amb els remolcadors. 
 
3) Trànsit enrere i atracament 
Quan els vaixells acaben el reviro es dirigeixen marxa enrere cap al seu corresponent pantalà. El 
vent afecta per la banda del atracament, per lo qual s'ha de compensar el seu efecte per portar el 























G. Maniobres de desatraque al pantalà ASESA. 
 
1. Maniobra a la plataforma 6 
 
Tractarem les maniobres de desatracament de la mateixa manera que les d’atracament. 
 
 Vaixell sense hèlix de proa 
 
Com anteriorment hem dit, en aquesta plataforma atraquen vaixells petits, generalment moderns 
gasers amb hèlix de proa, que no fa necessària la participació de remolcadors durant la sortida. Les 
ocasions en les que atraquen asfalters, generalment vaixells vells, es fondeja l'ancora de babord, per 
facilitar la sortida i encara que la presència del remolcador es obligatòria, ho fa només de manera 
testimonial. La presència de remolcadors només es precisa quan les condicions meteorològiques són 
adverses i encara són obligatoris a la sortida de vaixells sense hèlix de proa, en ocasions romanen a 
l'expectativa sense donar remolc. Començarem la maniobra amb el vaixell atracat amb tots els seus 
caps ferms, l'escala a bord i el pràctic embarcat, en aquesta ocasió la maniobra la realitzarem sense 
remolcador. 
 
1) Alleugerem caps. Primer els llargs de proa i popa mitjançant els G.E.R. seguint l’ordre 
indicat pel pràctic. Quedem sobre les retingudes mentre es viren aquests caps. Quan els 
llargs es troben a bord, el pràctic dona la indicació de soltar les retingudes a popa. Donem 
una palada avant amb el timó, tot estribord, amb la intenció d'obrir la popa sobre les 
retingudes de proa. La tripulació del vaixell ha d'assegurar-se de que aquestes es troben 
fermes i treballant, ja que si es trobessin en banda l’arrencada agafada pel vaixell podria 
arribar a trencar-les.  





2) Amb la popa oberta uns 30º (l’angle ideal de la popa dependrà del vent), es llarguen les 
retingudes de proa, quedant el vaixell lliure de caps a terra. La construcció de la plataforma 
permet que la popa pugui obrir-se més que en els molls convencionals degut a que no es 
tenen obstacles per la proa de la defensa. Es comença a virar cadena; la proa comença a 
separar-se de la plataforma per l'acció de la cadena. 
3) Virant cadena amb la màquina parada, si fos necessari, es donaria una palada avant per 
ajudar a la cadena o per treure més la popa amb el timó estribord. Si no fos necessari treure 
més la popa a la via i una palada avant per ajudar a la cadena. 
4) Amb la màquina parada es vira la cadena fins a dalt. Poc avant. Timó a estribord per anar 
buscant el canal de sortida. 






Figura 26: Esquema de la maniobra de sortida de la P6 sense hèlix de proa. Font: ASESA 
  





 Vaixell amb hèlix de proa. 
 
La maniobra de sortida es veu simplificada en gran mesura amb la utilització de la hèlix de proa. La 
utilització de remolcador per aquest tipus de maniobra es veu limitat als casos en els que, degut a 
les inclemències meteorològiques, l'hèlix de proa no es mostra com un medi que permeti una 
separació de la plataforma suficientment eficaç per la seva potència. Descriurem la maniobra de 
sortida començant per: 
 
1) El vaixell es troba atracat, amb els seus caps ferms. El tècnic de pantalà segueix les 
indicacions del pràctic. Llarga els llargs de proa i popa utilitzant els G.E.R. Aquesta 
maniobra de llargat, és immediata, únicament es sol sol·licitar del vaixell que llesqui una 
mica els caps, si es troben treballant massa, degut a que la tensió exercida pel cap sobre el 
ganxo, que produeix un efecte rebot que pot arribar a trencar-lo. Des de el vaixell la 
tripulació comença a virar aquests caps. L'operació de virat ha de realitzar-se amb certa 
rapidesa, ja que el vaixell es troba aguantat només per les retingudes. 
2) Amb els llargs a bord, sobre tot es important assegurar-se de que el llarg de popa està a bord 
i l'hèlix lliure, es llarguen les retingudes. Timó tot estribord. Donem una palada avant. (per 
mitjà d'aquesta maniobra es separa la popa de la plataforma). Al mateix temps, arranquem 
l'hèlix de proa a babord a tota potència, de manera que es separi la proa del moll fent-la 
caure a babord. Aquest maniobra acostuma a ser molt ràpida, sobretot perquè els vaixells 
que disposen d'hèlix de proa, surten d'aquesta plataforma descarregats. 
3) El vaixell comença a separar-se paral·lelament a la plataforma. Que es troba a uns 25 metres 
d'aquesta, timó a la via. Poc avant . Actuant amb l'hèlix de proa es pot anar fent de timó fins 
que el vaixell es va separant de la plataforma. Quan es troba clar del pantalà començarà a 








Figura 27: Esquema de la maniobra de sortida de la P6 amb hèlix de proa. Font: ASESA 
 
  





2. Maniobra a les plataformes 20 i 100 
 
Seguirem el procediment utilitzat en les maniobres d’entrada. 
 
Els vaixells surten dels seus respectius atracaments estribord al moll amb la proa cap enfora, amb 
un remolcador de 50t a cada extrem. 
 
 Vent de llevant 
 
A la posició inicial, el vaixell rep el vent per l'amura de babord, dificultant l'operació de des 
atracament i fent que el vaixell, al quedar lliure de caps, guanyi arrancada enrere. A distància segura 
de les defenses, es guanya arrancada avant per arribar al canal principal.  
 
El vaixell situat a la P20, ha de superar amb seguretat el petroler atracat a la P100, separant-se per a 
aquest fi del vaixell lateralment, mitjançant els remolcadors, abans de moure’s avant. El vent 
s'oposa al gir necessari per assolir la sortida, s’haurà de fer ús dels remolcadors per a completar-lo 
de manera segura. Es manté la velocitat molt moderada, al voltant dels 2 nusos. Un cop que 







Figura 28: Simulació maniobra de sortida vaixell de 200m en P20 amb vent de llevant.  
Font: ASESA 
  








Figura 29: Simulació maniobra de sortida vaixell de 253m en P100 amb vent de llevant.  




 Vent de migjorn 
 
En aquest cas, el vaixell a la seva posició rep el vent per estribord afavorint el desatracament. 
Un cop estigui a distància segura de les defenses es guanya arrancada avant per arribar al canal 
principal.  
 
El vaixell atracat a la P20 ha de superar amb seguretat el petroler del P100, separant per això, el 
vaixell lateralment abans de moure’s avant. El vent facilita el gir per assolir el canal. Un cop que 
s'assoleix aquest, s'estabilitza el rumb, navegant en aquestes condicions cap a la sortida. 
 
 Vent de mestral 
 
A la condició inicial, al seu atracament, el vaixell rep el vent per l'aleta d'estribord, afavorint el 
desatracament i produint certa velocitat avant. A distància segura de les defenses es guanya 
arrancada avant per a arribar al canal principal. 
 
El vaixell atracat a la P20 ha de superar amb seguretat el petroler del P100, separant-se  lateralment 
abans de moure’s avant. El vent facilita el gir per a assolir el canal, havent de tenir en compte que 
un cop finalitzat el gir el vent tendeix a empènyer el vaixell cap a l’ estretament del sud del moll de 
Catalunya. Un cop que s'estabilitzi el rumb, navegant en aquestes condicions cap a la sortida. 
 
  











































III. DOCUMENTACIÓ PRÈVIA A L ’INICI DE LES OPERACIONS 
A. Coordinació entre terminal i agents relacionats amb 
l'operativa del vaixell 
 
Un dels punts més importants a l'hora de realitzar operacions en una terminal marítima és la bona 
coordinació que ha d'existir entre la terminal i el vaixell. Una falta d'enteniment, o una mala 
interpretació dels procediments podria portar conseqüències fatals per la terminal, el vaixell i/o el 
medi ambient. Els tècnics de pantalà ASESA, són els encarregats de realitzar les tasques de 
coordinació de les operacions entre la terminal, el vaixell, els pràctics, la inspecció, l'autoritat 
portuària, i l'empresa fletadora del vaixell. 
 
1. Coordinació entre terminals i empresa fletadora 
 
L'empresa fletadora, ja siguin socis d'ASESA (Repsol, Cepsa) o sigui de terceres empreses 
(Aiscondel, IQA), notifica com a mínim amb 15 dies d’antelació als tècnics d'ASESA la seva 
intenció de fletar un vaixell, i envia les seves característiques per si hi hagués alguna raó que 
impedís el seu atracament al pantalà. Els tècnics de pantalà, un cop comprovades les 
característiques, i si no hi ha cap raó per al seu rebuig, envien un fax a l'empresa fletadora, donant la 
conformitat per l’atracament del vaixell. Indica també si a les dates designades per a l'arribada del 






Si el vaixell ha sigut fletat pels socis per realitzar una càrrega, envien les “instruccions 
documentàries” En cas de que el vaixell atraqui per realitzar una descàrrega, envia una còpia del 
“Coneixement d'Embarque” La resta de la documentació ve a bord del vaixell i és entregada pel 
capità al tècnic de pantalà que es troba de guàrdia en el moment d’atracament del vaixell. 
 
Si el vaixell ha sigut fletat per tercers, l’empresa fletadora envia amb antelació la quantitat 
aproximada de producte que espera manipular i el tècnic de pantalà recull en el vaixell una còpia 
del “Coneixement d'Embarque” del producte. Un cop finalitzades les operacions , es recullen còpies 
del càlcul final realitzat per d’inspecció independent, i la fulla de temps de la descàrrega. 
 
2. Coordinació entre la terminal i els consignataris 
 
Un cop fletat el vaixell i designat el consignatari, aquest serà l'encarregat de mantenir informats als 
tècnics de pantalà de les variacions de la data d'arribada prevista que pateixi el vaixell i de les 
necessitats del vaixell al atracament (aigua, desllast, residus, etc.) 
 
  





3. Coordinació a la terminal 
 
Aquesta és una de les fases principals en les operacions d'atracament de vaixells, ja que una falta 
d’enteniment en aquest punt podria portar sèries conseqüències per l'empresa fletadora, el vaixell i 
ASESA. La coordinació entre el tècnic de pantalà de guàrdia i el cap de torn de guàrdia és 
primordial. Un cop atracat el vaixell, podria quedar sense possibilitats de realitzar cap mena 
d'operacions si les línees o les bombes estiguessin ocupades amb altres productes, o si els tancs 
previstos per a la recepció del producte no tinguessin capacitat suficient. La falta de coordinació 
podria enrederir les operacions durant hores i per tant fer entrar el vaixell en demores. 
 
4. Coordinació entre terminal i control de tràfic del port de 
Tarragona 
 
L'oficina de tècnics de pantalà, comunica al T.P.C la intenció d'atracar o fondejar vaixells a la seva 
arribada. En el cas de vaixells amb autorització, s'informarà també de la plataforma prevista per a 







5. Coordinació entre terminal i pràctics del port de Tarragona 
 
La fase següent a la d'avís a l'oficina de Control de Tràfic, és la del contacte amb els pràctics del 
port de Tarragona. Aquesta fase es realitza quan el vaixell es troba a unes sis milles de la bocana, en 
aquest moment el vigia de l'oficina de pràctics truca a la terminal per confirmar les dades relatives 
al vaixell, canal seleccionat per a la maniobra i plataforma d'atracament. A partir d'aquest punt la 
resta de les operacions entre el pràctic i el tècnic de pantalà es realitzen a través del canal de V.H.F. 
designat 12 o 14. 
 
6. Coordinació durant la maniobra 
 
Durant la maniobra d'atracament, el tècnic de pantalà ha de vetllar per la seguretat del personal i les 
instal·lacions; ajudant en tot lo possible al pràctic embarcat, informant-lo de quantes anomalies 
pugui observar durant la maniobra, ja que des de la seva posició té una visió panoràmica de tota la 
maniobra que s’està duent a terme. Quan el vaixell es troba pròxim a la plataforma, comença a 
donar les distàncies al punt on ha de quedar situat el vaixell i l’arrencada que porta el vaixell. Un 
cop que es troba en posició, el tècnic indicarà aquesta circumstància i s'ordenarà fer ferms els caps 
per a deixar el vaixell en posició. 
  





B. Documentació relativa al carregament i la seguretat 
 
1. Documentació presentada per la terminal 
 
El tècnic de pantalà es presenta al vaixell instants després de ser atracat i presenta una sèrie de 
documents en els que s'informa dels termes en seguretat exigits en el pantalà i de tot allò referent a 
la càrrega i descàrrega, característiques dels productes a manipular, etc. La documentació 
presentada pel tècnic de pantalà en nom de la terminal la dividirem en: 
 
- Documentació relativa a la seguretat a la terminal5 
- Documentació relativa a la càrrega/descàrrega de productes6 
 
 Documentació relativa a la seguretat a la terminal. 
 
La documentació relativa a la seguretat a la terminal presentada pels tècnics de pantalà es la següent: 
 
I. Normes de seguretat i instruccions del pantalà per a vaixells 
II. Check list 
III. Fulla de seguretat 
IV. Horari de sortides del microbús 
V. Codi I.M.D.G. 
VI. Passes per tripulació 
  
                                                 
5
 Documentació a l’ANNEX 1.1 
6




I. Normes de seguretat e instruccions del pantalà per a vaixells. 
 
Es tracta d'un llibre de quatre fulles en el que es recullen les principals instruccions de seguretat del 
pantalà, així com la normativa interna referent al aprovisionament, trànsit de tripulants, nombre de 
caps necessaris per atracar a les plataformes, etc. Aquest llibre s'entrega en anglès i espanyol a tots 
els vaixells que atraquen a les instal·lacions d'ASESA. 
 
II. Check list 
 
És un dels documents principals relatius a la seguretat del vaixell. Es una fulla triple bilingüe 
(angles i espanyol), en la que es recullen els punts essencials en quant a seguretat que ha de complir 
el vaixell. Està dividida en tres parts A, B i C. En la part A es recullen les dades corresponents a 
granels líquids, en la part B les dades corresponents a carregaments de productes químics a granel i 
la C es destina a gasos líquids a granel. 
 
El primer oficial per a complimentar-lo, anirà marcant les caselles corresponents als requisits exigits 
per la terminal i les anotacions que cregui oportunes en la casella corresponent a observacions. El 
tècnic de pantalà, un cop hagi comprovat que el complimentat pel primer oficial s'ajusta a la realitat, 
complimentarà les seves caselles anotant, en el primer apartat corresponent a parades d'emergència i 
comunicacions vaixell terra, els sistemes acordats. 
 
  





Totes les normes de seguretat són d’obligat compliment mentre el vaixell estigui atracat a la 
plataforma. El tècnic  de pantalà com a responsable de seguretat, és qui se n’haurà d’assegurar. En 
cas que s'observi que algun dels punts ha deixat de complir-se es donarà avís al primer oficial per a 
corregir la irregularitat, si aquesta no fos corregida es podran prendre mesures contra el vaixell. De 
la mateixa manera, la tripulació del vaixell comprovarà que en el pantalà es prenen les mesures de 
seguretat adequades. Si observessin qualsevol circumstància contrària a la seguretat, ho 
comunicarien al oficial de guàrdia i aquest al tècnic de pantalà. 
 
Es important que quan s'ompli el document es faci en la seva totalitat incloent-hi la data i hora en 
que es realitza, els noms dels qui ho realitzen de forma clara i la signatura de cadascun d'ells. El 
document té original i còpia, l'original se’l queda el vaixell i la còpia passa a formar part de la 
documentació del vaixell a arxiu de la terminal. El tècnic de pantalà un cop complimentat l’imprès 
corresponent al Check List, ho notificarà a l'oficina de salvament i seguretat marítima del port de 
Tarragona segons s'especifica al “ Manual de Procediment Operatiu del Centre de Coordinació de 
Serveis Marítim Portuaris del Port de Tarragona (Tarragona Port Control)”, indicant l'hora en que 
s'ha finalitzat el pas del Check List. 
 
III. Fulla de seguretat de la terminal. 
 
La fulla de seguretat de la terminal és un document editat pels tècnics de pantalà, en el que es 
responsabilitza al capità de les operacions realitzades pel seu vaixell mentre roman atracat a la 
terminal, i adverteix de que el tècnic de pantalà pot presentar-se a fer una inspecció de seguretat en 






IV. Horari de sortida del microbús 
 
En aquesta fulla presentada al vaixell, s'informa de la sortida dels transports des de el pantalà i des 
de el vaixell. L'ús del autocar en el pantalà és obligatori per totes les tripulacions dels vaixells 
atracats que desitgin sortir a terra. Es per aquest raó, per el que incloem aquest document, com a 




Aquesta fulla forma part de la documentació entregada a l'arribada dels vaixells, quan aquests 
atraquen per a realitzar operacions de càrrega. La fulla conté dades relatives al carregament que 
figuren en el codi I.M.D.G i ha de ser signada pel consignatari del vaixell. 
 
VI. Passes de la tripulació 
 
Al igual que l'horari de microbús, incloem aquests passes com a documentació de seguretat, ja que 
serveixen per a controlar els accessos al pantalà impedint d'aquesta manera l'entrada d'intrusos a les 
instal·lacions de la terminal o en el vaixell. 
 
  





 Documentació relativa a la càrrega/descàrrega de productes presentats per la terminal 
 
Un cop entregada la documentació relativa a la seguretat, el tècnic de pantalà presenta al vaixell , la 
documentació relativa al carregament al primer oficial del vaixell. La documentació presentada per 
la terminal es la següent: 
 
I. Pla de càrrega de la terminal. 
II. Fulla de ritme de càrrega. 
III. Sol·licitud de desllast (en cas de necessitar-la) 
IV. Sol·licitud d'asfalt per a la neteja de tancs (en cas de necessitar-ho) 
V. Sol·licitud d'aiguada (en cas necessari) 
 
I. Pla de càrrega 
 
El pla de càrrega és un document informatiu que prepara el tècnic de pantalà pel vaixell. En aquest 
document es recullen totes les dades referents a les operacions de càrrega i gran part de la 
informació del carregament. Aquest document pot ser considerat com un dels més útils per al primer 





– Nombre de productes a carregar. 
– Ordre de càrrega. 
– Classe de càrrega. 
– Quantitat de càrrega a embarcar. 
– Densitat, especificant si es al aire o al buit. 
– Temperatura del producte a carregar. 
– Tanc de terra del que provenen els productes. 
– Observacions 
 
Nombre de productes a carregar 
És el nombre de productes determinat a les “Instruccions documentàries” enviades per el carregador 
a la terminal. 
 
Ordre de càrrega 
L'ordre de càrrega es determina a l'arribada del vaixell, entre el primer oficial i el tècnic de pantalà. 
Habitualment el tècnic de pantalà accepta l'ordre proposat pel primer oficial del vaixell, a no ser que 
existeixin raons importants a la terminal (càrrega de cubes del mateix tanc, enviaments per línia, 
destil·lació enviada a aquell mateix tanc) que impedeixin l'ordre proposat. 
 
Un cop acordat l'ordre de càrrega dels diferents productes, el tècnic de pantalà ho comunica al cap 
de torn i aquest li comunica de manera escrita als operadors de transferències, indicant els 









Quantitat de càrrega a embarcar 
La quantitat de càrrega l'estableix el carregador a les “Instruccions Documentàries”. És important 
que les dades de les quantitats a embarcar es comparin entre vaixell i terminal només embarcar el 
tècnic de pantalà, Solen donar-se casos en que les quantitats varien i el vaixell no rep del seu 
armador aquestes variacions el que pot donar lloc a greus equivocacions, sobre tot a l'hora de 
planejar els tancs a carregar per part del vaixell. El carregador sol especificar una quantitat màxima 
de càrrega, amb un 5% de marge, expressat a les instruccions com “quantitat aproximada”. Quan el 
carregament va respaldat per carta de crèdit (en aquests casos a les “instruccions documentàries” 
s'especifica tones màximes que son les cobertes per la “Carta de Crèdit”), s'expressa a les 
instruccions com “quantitat màxima”. 
 
Densitat 
La densitat la proporciona el laboratori de la terminal, en carregaments d'asfalt la densitat donada 
pel laboratori es sol donar a l'aire, a la resta dels productes manipulats a la terminal es dona al buit. 
És important que s'especifiqui en la casella corresponent, si la densitat anotada és una densitat al 
aire o al buit, en cas de que existeixi qualsevol dubte al respecte, el primer oficial contactarà amb el 
tècnic de pantalà per aclarir-ho. 
 
Temperatura del producte o productes a carregar 
La temperatura del producte s'obté del panell de control de la terminal, la pot proporcionar l’analista 
o l'operari de transferències, ja que a la terminal ambdós posseeixen dades referents a nivells i 
temperatures dels tancs. De totes maneres i com la temperatura del producte sol variar durant la 
càrrega, el primer oficial comptarà amb el tècnic de pantalà per esbrinar si s'ha produït algun canvi 





En els casos en els que es carreguin productes asfàltics, la informació sobre la temperatura del 
producte és de gran importància, degut a que una temperatura massa elevada pot danyar l'estructura 
dels tancs del vaixell. Alguns vaixells han arribat a aturar la càrrega d'asfalt al considerar la 
temperatura massa elevada. En aquests casos, el tècnic de pantalà es presenta al vaixell i juntament 
amb el primer oficial i el bomber realitzen una medició de la temperatura del producte en els tancs 
del vaixell, amb la instrumentació del laboratori de la terminal. Per a major seguretat es presenten al 
capità els corresponents  certificats de qualitat i la comprovació dels aparells utilitzats. Entre el 
primer oficial i el tècnic de pantalà es recullen dades corresponents a cadascun dels tancs, aquestes 
dades es passen a un document que es signat per ambdues parts i que servirà per acusar al vaixell de 
parada injustificada (en cas de que la temperatura no sobrepasses la temperatura màxima proposada 
pel vaixell) o a la terminal (en cas de que la temperatura realment sobrepassi la proposada pel 
vaixell). En els dos casos es presentaran cartes de protesta corresponents per demores o per 
possibles danys ocasionats al vaixell, segons el cas.  
 
Si realment es demostrés que la temperatura de càrrega és massa elevada i el capità no permet la 
seva càrrega, la terminal procedirà a tallar el vapor d'escalfament dels tancs d’emmagatzematge del 
producte i a re circular-los a través del pantalà, amb la intenció de refrigerar el producte. Un cop 
aconseguida una reducció de la temperatura es continuarà la càrrega. Per evitar aquestes situacions, 
el tècnic de pantalà, prestarà atenció dies abans de l'arribada del vaixell a la temperatura del tanc de 
la refineria d' on s'agafarà el material, per a que en el cas de que sigui superior a la normal de 
càrrega dels vaixells, avisi al cap de torn i prengui les mesures correctores possibles. Encara i així, 
en ocasions no es possible controlar aquesta temperatura sobre tot quan el producte resultant de la 
destil·lació es enviat als tancs de càrrega. 
 
  





Tanc de terra del que provenen els productes 
En aquesta casella s'anoten els tancs de terra dels que es realitzarà la càrrega. Les dades sobre els 
tancs de càrrega els proporciona el cap d'explotació per planificar tant la sortida de productes, com 
la destil·lació i tanc d’emmagatzematge dels productes refinats. Aquestes dades les proporciona al 
cap de torn de la refineria i al tècnic de pantalà. Mitjançant una fulla que diàriament es reparteix per 
la terminal, el tècnic de pantalà coneix exactament la situació dels tancs, el seu nivell i temperatura, , 
d'aquesta manera pot saber en quin moment deixa de destil·lar el tanc del que s'efectuarà la càrrega i 
quina temperatura i nivell pot tenir en el moment de l'arribada del vaixell. 
 
Observacions 
En aquesta casella s'especifiquen els temps de preavís pel final de les operacions, i qui donarà el 
final de les operacions de càrrega. Aquest punt és de vital importància i ha de quedar clar, ja que 
depenent de les “instruccions Documentàries” el final pot donar-lo la terminal o el vaixell. 
Habitualment el final de la càrrega la sol donar el vaixell, ja que és qui es veu limitat en la seva 
capacitat de recepció. La terminal només vigila que no es sobrepassi la quantitat especificada a les 
“instruccions documentàries” i en cas de que arribés a aquestes i el vaixell no donés el final, la 
terminal es qui interrompria la càrrega. Aquest sistema resulta lògic ja que són les quantitats de terra 
les que s'anoten en el “coneixement d'embarque”, i de no ajustar-se aquestes quantitats a les 
instruccions del carregador podria tenir dificultats per a cobrar la quantitat extra carregada. 
Els temps de preavís sol·licitats al vaixell solen ser sempre els mateixos, un primer avís deu minuts 





II. Fulla de ritme de càrrega 
 
Aquest document l'omple el primer oficial del vaixell sol·licitant el ritme de càrrega màxim al que 
el vaixell pot carregar. Per part de la terminal s'especifica el ritme màxim que poden donar les seves 
bombes de càrrega. En el cas de que el vaixell pogués rebre la càrrega a un ritme major del 
proporcionat per la terminal, el primer oficial ho tindrà present a l'hora de presentar la carta de 
protesta corresponent, culpant de les possibles demores a la terminal. Si el capità decidís no 
presentar aquesta carta de protesta, s'anotarà de totes formes aquesta circumstància a la fulla de 
temps, en el apartat d'observacions. En el cas de que el vaixell no pogués rebre el ritme de càrrega 
de la terminal, el tècnic de pantalà ho tindrà present per efectuar la conseqüent reclamació al vaixell 
per les possibles demores en que es pogués incórrer. 
 
Quan un vaixell sol·licita un ritme inferior al ritme de càrrega màxim de la terminal, l'operari de 
transferències per assolir aquest va regulant les bombes de càrrega i per mitjà d'un indicador de 
caudal s'aproxima el màxim possible al sol·licitat pel vaixell. Malgrat tot, el tècnic de pantalà 
realitzarà al menys cada dos hores un càlcul de la quantitat carregada per calcular a quin ritme s'està 
efectuant la càrrega. D'aquesta manera podrà avisar al operari de transferències de la necessitat 
d'augmentar o reduir aquest ritme i d'aquesta manera no sobrepassaran les quantitats per hora 
demanades pel vaixell, ja que si es sobrepassessin i es demostrés aquesta circumstància, el capità 
del vaixell estarà en condicions de presentar la corresponent carta de protesta per la situació de risc 
en que s'ha vist involucrat el seu vaixell al efectuar-se la càrrega a un ritme superior del admès pel 
mateix. La circumstància anterior s’engravaria si es produís qualsevol tipus d'accident, encara que 
no fos conseqüència directa del ritme de càrrega, si a la investigació posterior es demostrés que 
s'estava realitzant una càrrega a ritme superior al sol·licitat pel vaixell. 
  





III. Sol·licitud de desllast. 
 
Si el vaixell necessités des llastrar o descarregar slops a terra, el consignatari del vaixell presentarà 
el document de la terminal disposat per a tal finalitat, indicant les quantitats a descarregar i el tipus 
de desllast o slops. La terminal estudiarà aquesta sol·licitud i donarà resposta per escrit. Si contestés 
de forma afirmativa, abans de rebre el desllast es realitzarà un anàlisi per comprovar que no conté 
detergents, fuel de piròlisis, productes amb densitats superiors a 1.0 g/cm
3
 i productes certificats pel 
MARPOL 73/78 annex II. Aquest anàlisi es realitza perquè aquests slops i desllasts són enviats als 
tancs de cru, i una concentració de detergents podria matar a les bactèries encarregades d'eliminar 
els hidrocarburs de les aigües de decantació dels tancs destinats a aquesta finalitat. En cas de 
determinar-se que el producte a descarregar conté algun d'aquests components la terminal podria 
negar-se a rebre els slops del vaixell. 
 
IV. Asfalt per a neteja 
 
Quan un vaixell asfalter arriba a port per carregar asfalt, la primera acció que realitza la inspecció 
nominada és la comprovació de les últimes càrregues realitzades pel vaixell. En el cas de que les 
tres últimes càrregues hagin sigut d'asfalt, la inspecció emetrà el corresponent certificat indicant que, 






Si el vaixell no es trobés en condicions de carregar, i la inspecció rebutgés els seus tancs, seria 
necessària la neteja dels tancs amb asfalt. El tècnic de pantalà dies abans de l'arribada del vaixell 
sol·licitarà del consignatari la informació corresponent a les últimes càrregues que ha realitzat el 
vaixell, i amb previsió de que el vaixell necessitarà neteja, prepararà la documentació de petició 
d'asfalt per la neteja de tancs en nom del capità. Només a falta d’omplir la casella de la quantitat i 
tipus d'asfalt desitjat pel vaixell. Si el vaixell no hagués realitzat mai una neteja amb asfalt, el tècnic 
de pantalà informarà al vaixell de la manera d'efectuar-la i recomanarà la quantitat d'asfalt que 
cregui necessària multiplicant per 30 el ROB del vaixell, o calculant que la quantitat d'asfalt 
necessària pugui estar entre el 6 i el 8% de la quantitat total que carregarà el vaixell. 
 
V. Sol·licitud d'aiguades 
 
La sol·licitud per aiguades la realitza el capità directament al tècnic de pantalà quan aquest, embarca 
per realitzar l'entrega de documents d'arribada. Aquesta sol·licitud no es realitza per escrit, a no ser 
que la quantitat d'aigua sigui molt gran, com per exemple en el cas de petrolers que després de 
realitzar la descàrrega necessiten aigua per a la neteja de tancs. En aquests casos el capità sol·licita a 
través del consignatari la quantitat aproximada d'aigua que necessitarà. Al finalitzar les operacions 
s'entregarà al capità un rebut indicant la quantitat d'aigua presa pel vaixell, per aquesta raó es 
important que la tripulació del vaixell prengui la lectura del contador d'aigua situat a la plataforma 









2. Documentació presentada pel vaixell 
 





I. Carta d'allistament 
II. Documentació relativa a la seguretat 
III. Medis de càrrega i descàrrega 
IV. Pla de càrrega, segons el cas 
V. Pla de descàrrega, segons el cas 
VI. Desviacions 
 
I. Carta d'allistament 
 
El primer document que presenta el vaixell a la terminal és la “Carta d'allistament”. Aquest 
document el presenta generalment el primer oficial, per a que sigui signat i segellat pel tècnic de 
pantalà. El document sempre es signat a la terminal fent la indicació “segons pòlissa de fletament”. 
En el NOR figura la data i l'hora de l'arribada del vaixell a port i menciona que el vaixell es troba 
llest per a la càrrega o descàrrega. 
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II. Documentació relativa a la seguretat. 
 
Alguns vaixells presenten a la terminal el seu propi “Check List” signat pel primer oficial. Aquest 
document un cop comprovat pel tècnic de pantalà, es signa i segella, anotant l'hora i la data en que 
es passa. El document presentat pel vaixell és similar al que la terminal presenta al vaixell i recull 
bàsicament els mateixos punts. 
 
III. Mitjans de càrrega i descàrrega 
 
A la documentació presentada pel vaixell a la terminal s'inclouen dades referents als mitjans de 
càrrega i descàrrega de que el vaixell disposa. Dins dels mitjans de càrrega i descàrrega s'inclouen: 
 
- Nombre de línees disponibles 
- Preses de manifold per les que es poden realitzar les operacions 
- Nombre de bombes de descàrrega 
- Nombre de tancs 
- Tipus de calefacció en els tancs 
- Ritme màxim i pressió màxima a que es poden rebre el producte 
- Temperatura màxima a que es pot rebre el producte 
 
  





IV. Pla de càrrega 
 
El primer oficial del vaixell prepara abans de la seva arribada a port, un pla de càrrega en el que 
s'indiquen els tancs que seran carregats i els productes i quantitats que portarà cadascun dels tancs. 
Aquest plànol es sol·licitat pel tècnic de pantalà al primer oficial i l’empresa per saber en tot 
moment el tanc que es carregarà finalitzat el que s'estigui carregant, i quins tancs quedaran buits. 
Sobre les bases de la informació intercanviada, s’acordaran les operacions a realitzar entre l'oficial 
responsable i el representant de la terminal el qual haurà de cobrir el següent: 
 
 Nom del vaixell, atracament, data i hora. 
 Nom i signatura dels representants del vaixell i terminal. 
 Distribució de la càrrega a l'arribada i a la sortida. 
 La següent informació de cada producte a carregar: 
o Quantitat 
o Tanc o tancs del vaixell en que es carregarà. 
o Tanc o tancs de terra que seran descarregats 
o Líneas que seran utilitzades pel vaixell i per terra 
o Ritme de càrrega 
o Pressió operativa 
o Màxima pressió permesa. 
o Límit de temperatura. 





 Restriccions necessàries a causa de : 
o Propietats electrostàtiques. 
o Ús de les vàlvules automàtiques de tancament. 
 La seqüència de càrrega dels tancs del vaixell, tenint en compte: 
o Operacions de desllast. 
o Canvis de tancs al vaixell i terra. 
o Evitar la contaminació de la càrrega. 
o Neteja de les línees de càrrega. 
o Altres moviments o operacions que puguin afectar el ritme de càrrega. 
o “Asiento” i calats del vaixell. 
o Necessitat d'assegurar-se que els esforços no excedeixin dels permesos. 
 Ritmes de càrrega, inicial, màxim i de finalització de tancs així com el temps normal de 
parada, tenint present: 
o La naturalesa de la càrrega a ser carregada. 
o La disposició i capacitat de les línees de càrrega del vaixell i el sistema de 
venteig de gasos. 
o Màxima pressió i ritme permès a les manegues o braços, així com, a les línees del 
vaixell. 
o Precaucions per evitar acumulacions d'electricitat estàtica 
o Qualsevol altre limitació en el control de flux 
  





 El mètode de venteig de tancs per evitar reduir les emissions de gas al nivell de coberta 
tenint en compte 
o La pressió de vapor de la càrrega al ser carregada. 
o El ritme de càrrega 
o Les condicions atmosfèriques 
o Qualsevol operació de presa de combustible o aprovisionament. 
o Procediment de parada d'emergència. 
 
V. Pla de descàrrega 
 
Sobre les bases de la informació intercanviada, s'acordarà per escrit entre l'oficial responsable i el 
representant de la terminal un pla de descàrrega, el qual haurà de cobrir el següent: 
 
 Nom del vaixell, atracament, data i hora. 
 Nom i signatura dels representants del vaixell i de terra. 
 Distribució de la càrrega a l'arribada i a la sortida. 
 La següent informació de cada producte a ser descarregat: 
o Quantitat 
o Tanc o tancs del vaixell que seran descarregats 
o Tanc o tancs a terra que seran emplenats 
o Líneas que seran utilitzades pel vaixell i per terra. 
o Ritme de descàrrega. 
o Pressió operativa 
o Màxima pressió permesa. 
o Límits de temperatura. 




 Restriccions necessàries de: 
o Propietats electrostàtiques 
o Ús de vàlvules automàtiques de tancament 
 
A més, aquest acord haurà d'incloure un pla de càrrega indicant el temps estimat i cobrint la 
seqüència de descàrrega dels tancs del vaixell tenint en compte: 
 
 Canvi de tancs en el vaixell i terra. 
 Evitar la contaminació de la càrrega. 
 Altres moviments o operacions que puguin afectar al ritme de descàrrega. 
 “Asiento” i calats del vaixell. 
 Necessitat d'assegurar-se que els esforços no excedeixen dels permesos. 
 Operacions de llastrat. 
 Ritmes de càrrega, inicial i màxim, tenint present: 
o Naturalesa de la càrrega a ser descarregada. 
o Disposició i capacitat de les línees de càrrega del vaixell, línees de terra i vaixell. 
o Màxima pressió. 
o Precaucions per evitar acumulació d'electricitat estàtica. 
o Qualsevol altre limitació en el control de flux. 
o Qualsevol operació de presa de combustible o aprovisionament. 
o Procediment de parada d'emergència. 
 
  







Són les condicions en les quals les operacions que s'estan realitzant poden canviar durant el seu 
procés. Els canvis poden ser sempre que la seguretat no pugui ser garantitzada. En tals 
circumstàncies es prendran totes les mesures necessàries incloent-hi la parada de les operacions, per 
a restablir les condicions de seguretat. La presència d'una condició insegura haurà de ser 












IV. COMENÇAMENT DE LES OPERACIONS DE CÀRREGA I 
DESCÀRREGA 
A. Coordinació vaixell – terminal 
 
L'encarregat de realitzar les tasques de coordinació entre el vaixell i la terminal es el tècnic de 
pantalà, que proporciona els canals adequats de comunicació entre vaixell i terminal. En el cas de la 
terminal ASESA, la comunicació s'efectua directament amb el tècnic de pantalà en el canal de VHF 
71 o per mitja del operari de pantalà que es troba de guàrdia a la plataforma. Aquest operari 
comunicarà al tècnic de pantalà la informació rebuda del vaixell, si el problema no pot ser resolt per 
ell mateix. 
 
Quan el tècnic de pantalà embarca, la seva primera tasca es assegurar-se del compliment de les 
normes de seguretat tant en el vaixell com en el pantalà. Seguidament es dirigeix a l'oficina del 
primer oficial i presenta la documentació necessària que permeti al vaixell realitzar les tasques de 
càrrega i descàrrega. El primer oficial per la seva part, presenta la documentació per ambdues parts i 
es manté un canvi d'impressions en el que discuteixen els punts que poden haver quedat dubtosos 
mitjançant els documents presentats. Durant aquests intercanvis d'informació, canvien impressions 
referents a la càrrega i descàrrega, pressions màximes, parades d'emergència, inici de les operacions, 





1. Intercanvi d'informació entre la terminal i el vaixell. 
Operacions de càrrega 
 
La terminal donarà al vaixell la següent informació: 
 
 Especificacions de la càrrega i ordre de càrrega. 
 Si la càrrega inclou o no components tòxics. 
 Requeriments de venteig. 
 Qualsevol altre característica de la càrrega que requereixi atenció. 
 Flashpoint (quan sigui aplicable) del producte i temperatura estimada de càrrega. 
 Quantitats nominades a ser carregades. 
 Ritme màxim de càrrega de la terminal. 
 Temps necessari per la parada de les bombes de la terminal. 
 Màxima pressió a la connexió de càrrega vaixell/terra. 
 Nombre i tamany de les mànegues o braços disponibles i connexions del manifold 
requerides per a cada producte o grau del carregament. 
 Especificacions del combustible (si es pren) incloent-hi el contingut de H2S, ritme de la 
torna de combustible. 









El vaixell donarà a la terminal la següent informació: 
 
 Detalls del últim carregament, mètode de la neteja de tancs (si es va efectuar) i estat dels 
tancs de càrrega i línees. 
 Ritmes màxims de càrrega acceptables i ritme per als últimes tones fins omplir la totalitat 
dels tancs. 
 Màxima pressió de càrrega acceptada en el manifold durant la càrrega. 
 Acceptació de les quantitats de càrrega segons nominació. 
 Disposició de la càrrega nominada i ordre de la càrrega preferit. 
 Màxima temperatura de càrrega acceptable (quan sigui aplicable). 
 Màxima pressió de vapor acceptable (quan sigui aplicable). 
 Mètode de venteig  proposat. 
 Quantitats i especificacions del combustible requerits (quan sigui aplicable) 
 Disposició, composició i quantitat de llast juntament amb el temps requerit per a la seva 
descàrrega i màxim “francobordo” (si es aplicable) 
 Quantitat, qualitat i disposició dels residus (slops) 






2. Intercanvi d'informació entre la terminal i el vaixell. 
Operacions de descàrrega 
 
La terminal donarà al vaixell la següent informació: 
 
 Ordre de descàrrega del carregament acceptable per a la terminal. 
 Quantitats nominades de càrrega a ser descarregades. 
 Ritme màxim de descàrrega acceptable per a la terminal. 
 Ús de bombes a terra. 
 Nombre i tamany de les mànegues o braços disponibles i condicions requerides per a cada 
producte o grau de la càrrega i si aquests braços son o no comuns amb altres graus. 
 Limitacions en el moviment de mànegues o braços. Qualsevol altre limitació a la terminal. 
 Sistema de comunicacions per al control de la descàrrega incloent-hi la senyal de parada 
d'emergència. 
 
El vaixell donarà a la terminal la següent informació: 
 
 Especificacions de la càrrega. 
 Si la càrrega conté o no components tòxics. Qualsevol altre característica que requereixi 
especial atenció. 
 Flashpoint dels productes (quan sigui aplicable) i les seves temperatures a l'arribada. 
 Quantitats de càrrega carregades i la seva disposició en els tancs del vaixell. 
 Quantitat i disposició dels residus (slops) 
 Qualsevol canvi de sonda en els tancs del vaixell desde la càrrega. 
 Sonda d'aigua en els tancs de càrrega (quan sigui aplicable). 





 Ordre de descàrrega preferit. 
 Ritmes màxims de descàrrega i pressions. 
 Inici i durada aproximada del desllast. 
 
B. Connexió vaixell - terra 
 
Finalitzada la maniobra d'atracament, amb el pràctic desembarcat i els documents complerts, arriba 
l’hora de realitzar la connexió entre el manifold del vaixell i el braç o mànega de la terminal. 
 
Per a procedir a la connexió, es necessària la presència dels operaris d'ASESA a bord del vaixell, 
d'aquesta manera poden prendre la mesura de la línea del manifold que ha de ser utilitzat a les 
operacions. Abans de realitzar la connexió, serà necessari que la tripulació del vaixell retiri les tapes 
cegues de les connexions indicades per el primer oficial. Si la reducció fos necessària (s'ha de tenir 
en compte que la mesura dels braços hidràulics es de 12” ANSI 150 Lbs) l'ajuda del tècnic de 
pantalà per a embarcar-la es fa imprescindible, ja que el seu pes complica l'embarcament a través de 






Un cop embarcada, s'efectuarà per part dels operaris de pantalà, una neteja de les brides amb eines 
anti - espurnes, tant a les del vaixell com a la pròpia reducció. Per a la seva col·locació a la línea 
d'operació del vaixell, es necessari el treball de dos homes amb certa destresa (en algunes ocasions 
els membres de la tripulació col·laboren a la col·locació de les reduccions, degut al pes d'aquestes) 
per aconseguir encaixar un dels cargols en el seu lloc (generalment, el cargol inferior). Col·locat el 
primer cargol la maniobra resulta ja més senzilla ja que, a continuació del primer cargol es 
col·loquen els cargols laterals de tal manera que sigui possible introduir la junta klingerit per l'orifici 
deixat entre els cargols. Tant la junta que va entre la reducció i el manifold, com la que es posa entre 
la reducció i el braç, són proporcionades per la terminal. Seran sempre juntes noves, ja que la 
utilització d'una junta utilitzada pot portar problemes a l'hora de la comprovació de la estanquitat de 
la connexió, amb les conseqüents pèrdues de temps en el inici de les operacions, que poden donar 
lloc a demores. Per a finalitzar aquesta operació es col·loquen i apreten la resta de cargols. 
 
El personal del vaixell, supervisa que les operacions es van desenvolupant respectant en tot moment 
les mesures de seguretat, i comproven que es col·loquen i apreten tots els cargols de manera 
correcte. Si la tripulació advertís la absència d'un cargol, o qualsevol altre deficiència a la 
col·locació dels elements de connexió, ho comunicarà immediatament al tècnic de pantalà. Amb la 
reducció en el seu lloc i els cargols ben apretats, es passa a la segona part de la operació, que 
consisteix en connectar el braç o la mànega a la reducció. 
 
  





1. Connexió d'un braç hidràulic 
 
Els braços hidràulics són els més utilitzats pel tècnic de pantalà. Per a manipular aquests braços 
haurà de seguir aquesta seqüència: 
 
1) Engegar la bomba hidràulica situada en el control del braç. 
2) Comprovar si la bomba aixeca pressió al sistema (la indicació haurà de ser de com a mínim 
50 bars en el manòmetre). 
3) Donar pressió hidràulica al braç mitjançant la palanca d'embragatge, assegurant-se de que el 
braç seleccionat és el que serà utilitzat. 
4) Girar la maneta de la vàlvula “Secundary lock”, situada en el lateral del braç, de la posició 
vermella a la posició verda. 
5) Girar el cargol del “Primary lock” fins que l’èmbol quedi lliure del tinter. 
6) Alliberar l’anclatge “Slew lock” per a permetre el gir del braç. 
 
Un cop col·locat i en la seva posició de connexió, l'operari procedirà a treure la tapa cega que el 
tanca quan no s’utilitza. Abans de treure aquesta tapa tindrà la precaució de col·locar un recipient 
sota la boca del braç per recollir el producte que pugui sortir d'anteriors càrregues o descàrregues, 
col·locarà la junta adequada i procedirà a apretar les urpes. Encara que el propi braç disposa d'una 
junta tòrica s'ha comprovat amb l'experiència adquirida durant anys que resulta més segur col·locar 
aquesta segona junta per assegurar d’estanqueïtat de la connexió. El braç es desembraga abans de 
procedir a apretar les urpes. Aquesta operació es realitza amb la intenció de que l'hidràulic no actuï 











Per a finalitzar la connexió, es necessari que es comprovi la estanquitat de la connexió realitzada. 
Per a realitzar la prova, utilitzarem aire a pressió procedent de l'ampolla d'aire a pressió situada a 
cada plataforma alimentada per la xarxa de refineria d'aire comprimit si els productes a manipular 
son asfalts, V.G.O., tall 2/3 A, residus de cru. Utilitzarem nitrogen procedent de la bateria 
d'ampolles situada a cada una de les plataformes, si els productes a manipular son crus, naftas o 
destil·lats asfàltics. 
  





Per a realitzar la comprovació d’estanqueïtat s’introduirà el ja esmentat aire o nitrogen a 6 Kg/cm2 
de pressió a través del braç de càrrega o mànega. L'operari situat al costat de la connexió 
comprovarà auditivament si existeix alguna fuita d'aire. En cas de detectar-ne alguna, es re 
apretaran els cargols i es realitzarà una nova proba. En el cas de que aquesta segona proba resultés 
també fallida, el tècnic ordenarà afluixar la connexió i introduir una segona junta de klingerit i 
tornar a apretar els cargols. Un copa apretats, es tornarà a realitzar la comprovació d’ estanquitat 
que amb aquesta maniobra quasi amb tota seguretat resultarà positiva. Si preses aquestes mesures 
no es pogués solucionar el problema i la proba d’estanqueïtat resultés fallida, el tècnic no tindrà més 
remei que cridar al reten mecànic de guàrdia de la terminal. 
 
2. Connexió d'un braç manual 
En algunes ocasions s'utilitzen els braços manuals només per carregar tall 2/3 A a la plataforma 20. 
La maniobra de connexió d'un d’aquests braços es pràcticament la mateixa que la explicada en el 
apartat anterior per als braços hidràulics, amb la diferència que l'arriat del braç en lloc de realitzar-
se de forma hidràulica es realitza amb caps, amarrats a les diferents parts del braç, de la forma 
següent: 
 
1) Es passarà el cap del braç secundari al operari de pantalà situat a bord del vaixell. 
2) Es traurà l’anellatge del braç mitjançant la retirada del èmbol del seu tinter. 
3) Es procedirà al desplegat del braç. L'operari situat al vaixell tibarà del cap secundari i al 
mateix temps, l'operari situat a la plataforma empenyerà amb força els contrapesos cap a 
l'interior de la plataforma. En cas de que fos necessari aturar el desplegament del braç, es 





4) Quan el braç es trobi desplegat serà necessari passar la retinguda del braç secundari al 
vaixell per a que l'acció dels contrapesos no faci retornar el braç a la seva posició inicial. 
 
Al realitzar la connexió del braç s'haurà de tenir en compte que la mesura d'aquest braç manual 
utilitzat és 10” ANSI 150 Lbs.  per a la possible  col·locació de la reducció. La resta de l'operació és 
igual a la descrita per als braços hidràulics. 
 
3. Connexió de mànegues 
 
Les mànegues s'utilitzen per a la càrrega d'empreses de tercers en el pantalà ASESA. Els productes 
en que s'utilitzen mànegues son, VCM i Ox Propilè a la plataforma 6 i VCM a la plataforma 20. 
 
Per a la connexió d'aquestes mànegues, és necessària la utilització de la grua de la plataforma. Amb 
la grua armada i amb l'ajuda d'una retinguda, s'apropen les mànegues fins les seves corresponents 
connexions al manifold del vaixell. En aquests tipus de vaixells les connexions solen estar 
senyalitzades per evitar confusions, donada la gran quantitat de línees que té el manifold. Amb les 
mànegues a prop del manifold, es deixa anar la retinguda i, mentrestant un dels operaris aixeca la 
mànega, l'altre posa la junta i els cargols corresponents. Aquesta operació es realitza tant per la 
mànega de la línea de fase líquida com per la de fase gas.  
 
Connectada la mànega es realitza una proba de pressió com la descrita als braços de càrrega. 
 
  





4. Desconnexió i escombrada dels braços 
 
Abans de procedir a la desconnexió del braç es farà l’escombrada del braç de càrrega. En el cas de 
descàrregues de vaixells, el primer oficial haurà d'autoritzar aquesta escombrada, ja que el producte 
emmagatzemat en el mateix anirà a parar als tancs del vaixell. Per norma general el primer oficial 
abans de consentir l’escombrada, consultarà amb la inspecció nominada per assegurar-se de que el 
tanc que rebrà el producte escombrat hagi sigut sondat, o de que no existeixen problemes per part de 
la inspecció per a realitzar aquesta maniobra. Un cop autoritzada l'escombrada, l'oficial comunicarà 
al bomber el tanc que rebrà aquest producte per a que aquest obri les vàlvules necessàries. 
 
L’escombrada es realitza amb aire a pressió o amb nitrogen (depenent del producte). Primerament 
es realitza l’escombrada del braç cap a terra, introduint aire a pressió amb les vàlvules del braç i 
manifold tancades, fins assolir els 5Kg/cm
2
. En aquest moment s'ordena obrir la vàlvula del 
manifold del vaixell. L'operació es repeteix unes cinc o sis vegades fins a comprovar que el braç 
està buit. Un cop escombrat el braç, i abans de procedir a la seva desconnexió, serà necessària la 
purga de l’aire i residus a través de la vàlvula de purga del braç. Per a realitzar aquesta operació el 
personal del vaixell proporcionarà un recipient per recollir el producte residual que pogués quedar 
al interior del braç. El personal del vaixell realitzarà també la purga de les seves línees com a 






Desconnexió del braç hidràulic 
 
Finalitzades les operacions, escombrat i purgat del braç, es procedeix a la desconnexió. Es 
procedeix a desconnectar-lo del manifold, separar-lo la distància necessària per la col·locació de la 
tapa i a apretar-la amb força. Per al plegat i trincat s'actuarà en ordre contrari al emprat en l'operació 
de connexió. 
 
Desconnexió del braç manual. 
 
Es procedirà de forma similar al cas del braç hidràulic a excepció de la maniobra de plegat. Per a 
realitzar el plegat es tibarà del cap amarrat al braç secundari des de la plataforma. Al mateix temps 
s'empenyerà dels contrapesos cap a la base del braç. Mitjançant aquesta operació el braç s'elevarà. 
Arribat a la seva posició es procedirà a assegurar-lo a la seva posició de trincatge. 
 
5. Desconnexió i escombrat de mànegues 
 
L’escombrada de les mànegues es realitza de forma similar a la dels braços, procurant que la posició 
de la mànega faciliti l’escombrada de la màxima quantitat de producte possible. 
La desconnexió no presenta major problema que el de comprovar que les mànegues no mantenen 
pressió residual procedent de l’escombrada. Un cop desconnectades les mànegues es guarden als 
seus respectius llocs d'estiba. 
  





C. Operacions de càrrega i descàrrega de productes 
 
1. Cru i residus 
 
La descàrrega (no es realitza càrrega d’aquests productes) de crus es realitza a la plataforma 100, i 
la de residus a la plataforma 20 del pantalà ASESA. La terminal, per mitjà del consignatari del 
vaixell i del fletador, disposarà de la informació de la quantitat de cru a descarregar, la seva 
temperatura i el nombre de tancs en que es troba repartit.  
 
El tècnic de pantalà indicarà el nombre de braços a connectar al primer oficial del vaixell, i aquest,a 
la vegada, ordenarà a la tripulació que vagi preparant les connexions. Els operaris de plataforma 
alinearan les línees per les que es realitzarà la descàrrega, obrint i tancant les vàlvules necessàries i 
mantenint en tot moment tancada la vàlvula del peu del braç. En el vaixell mentrestant, realitzaran 
les mateixes tasques d'alineació i posada a punt de les bombes de descàrrega.  
 
El tècnic de pantalà, com a coordinador de tota la operació, comunicarà al cap de torn que es 
possible alinear el tanc de recepció. Quan aquest es troba alineat ho comunica a la plataforma. El 
tècnic de pantalà quan rep la notícia de que a la refineria estan llestos es posa en contacte amb el 
vaixell per comprovar que el vaixell també està preparat per iniciar la descàrrega. Si el vaixell està 
llest, li sol·licitaran que comenci a descarregar lentament (acordat amb anterioritat) per a procedir al 
desplaçament de la línea al tanc de recepció i ordenarà obrir la vàlvula de peu de braç. La 
descarrega continuarà moderada fins que es rebi de terra la notificació de que la descàrrega pot ser 
normalitzada, el que suposarà que el desplaçament ha sigut completat, i que s'està descarregant 




En algunes ocasions, si la operació de canvi de tancs a terra es complicada, es sol·licita al vaixell 
una parada momentània de la descàrrega per a continuar-la tan bon punt es produeixi el canvi de 
tancs. 
 
En els primers instants de normalització, els operaris, el tècnic a la plataforma, el bomber i el primer 
oficial al vaixell, prestaran gran atenció al manòmetre, indicador de la pressió a les línees. Durant la 
descàrrega, l'operari de la plataforma anirà anotant les pressions segons indicacions del tècnic de 
pantalà. També anotarà qualsevol succés que es produeix durant la descàrrega i informarà al tècnic 
dels mateixos. De la mateixa manera el bomber juntament amb l'oficial de guàrdia anotaran les 
pressions i successos durant la descàrrega, calculant promitjos que ajudaran a calcular el final de la 
descàrrega. Qualsevol parada a la descàrrega o disminució de ritme serà comunicat pel vaixell a la 
terminal o a l’operari de pantalà i comunicada al tècnic de pantalà, aquest recopilarà informació 
respecte els motius de la parada i obrarà en conseqüència. Una parada prolongada durant una 
estació freda amb crus de gran viscositat com els descarregats en aquesta terminal, podria ocasionar 
greus danys en els braços i les línees quedarien taponades. 
 
Finalitzades les operacions de descàrrega el vaixell comença el re aixecament. Si això es prolonga 
durant un període llarg de temps que pugui donar lloc al refredament del producte a les línees, seria 
necessari procedir a re circular les citades línees. Quan el vaixell comuniqui que ha finalitzat la 
descarrega, es tancarà la vàlvula de peu de braç, la inspecció prendrà nivells dels tancs de recepció i 
es procedirà al desplaçament de les línees amb un producte lleuger. 
 
  







Aquest és un producte carregat a totes les plataformes del pantalà. Un cop connectat el braç 
corresponent i acceptats els tancs per la inspecció nominada, s'estarà a disposició de començar la 
càrrega del producte. 
 
Inicialment, la vàlvula de peu de braç romandrà tancada, ja que el producte es troba en recirculació 
per les línees de la terminal. Quan el cap de torn avisi al tècnic de pantalà que es troben llestos, es 
comunicarà al vaixell aquesta informació, per comprovar que per part del vaixell no existeix cap 
problema, i es procedirà en el vaixell a l’obertura de la vàlvula del manifold. Comprovat que no 
existeixi cap problema per començar les operacions, el tècnic de pantalà indicarà a l’operador de 
plataforma que pot obrir la vàlvula de braç i es donarà avís al vaixell del inici de la càrrega. En el 
vaixell, la tripulació comprovarà que el producte comença a entrar en els tancs abans de demanar la 
normalització de la càrrega fins al ritme sol·licitat pel primer oficial del vaixell. 
 
En alguns vaixells asfalters solen trobar-se tamponaments a les seves línees per falta d’escalfament 
dels tancs, amb lo que, tant a la plataforma, com al vaixell romandran, atents al manòmetres, abans 
de normalitzar la càrrega. És molt important assegurar-se de que tots els tancs, han sigut des 
taponats abans de normalitzar la càrrega, si la pressió assolis xifres superiors als 5kg/cm
2
 a la 
plataforma, seria indicador de que existeixen taps als tancs, ja que normalment la pressió de càrrega 
d'aquest producte ronda els 1.5kg/cm
2 
.Durant les operacions, tant l'operador de plataforma com la 
tripulació del vaixell, vigilaran la seguretat del vaixell, el control del medi ambient i romandran 
atents als finals dels tancs del vaixell per si es necessités aturar les operacions. Qui serà l'encarregat 
de donar el final de la càrrega ha d’haver quedat declarat entre el primer oficial i el tècnic de pantalà 




En el cas de que fos el vaixell l'encarregat de donar el final, avisarà 10 minuts abans del final a 
l'operador de transferències o cap de torn de tal circumstància. Des de aquest moment, tant a la 
plataforma com al vaixell es romandrà alerta, l'operador de transferències pararà una de les bombes 
per assegurar que el final es produirà de forma segura. Als tres minuts del final, el primer oficial del 
vaixell donarà avís al tècnic de pantalà desplaçat ja a la plataforma de que s'aproxima el final de la 
càrrega. En aquest moment l'operador de transferències desconnectarà la segona bomba de càrrega. 
Des de aquest moment fins al final, l'operador de plataforma estarà en contínua comunicació 
continuada telefònica amb l'operador de transferències. Arribat el final, el primer oficial, 
comunicarà al tècnic via VHF, al canal previst per a operacions, aquesta circumstància i aquest ho 
comunicarà al operador de plataforma que es troba al telèfon. Tenint-ne coneixement l'operador de 
transferències, pararà la última bomba de càrrega, i en aquell tancarà la vàlvula de peu de braç. 
 
En cas de que el final sigui donat per la terminal, el tècnic de pantalà mitjançant diferents càlculs de 
quantitat carregada calcularà la hora de finalització de la càrrega i ho comunicarà al vaixell. 
Moments abans del final, l'operador de transferències comunicarà a la plataforma de que el final 
està pròxim; des de la plataforma es comunicarà al vaixell per a que prenguin les mesures oportunes. 
En els finals donats per la terminal, les operacions son més relaxades per al vaixell, ja que el vaixell 
sol disposar de capacitat més que sobrada pel producte, de totes maneres s'han de prendre totes les 
mesures de seguretat, com si es tractés d'una parada realitzada pel vaixell. 
 
  





Finalitzada la càrrega i escombrat el braç, la inspecció nominada prendrà nivells dels tancs tant de 
terra (amb les línees de producte) com del vaixell. El desplaçament de les línees de la terminal 
tindrà que esperar fins que siguin presos els nivells dels tancs de terra. Amb els nivells presos, 




Els productes destil·lats carregats en aquesta terminal es limiten al tall 2/3 A i al V.G.O. Aquests 
productes, al ser carregats per línees per les que es carregen altres productes negres, han de ser re 
circulats fins obtenir un producte net previ a la càrrega. 
 
Els oficials dels vaixells que carreguen aquests productes, s’estranyen al comprovar que pel braç de 
càrrega, un cop retirada la tapa, comença a fluir restes de cru o asfalt de càrregues anteriors, aquest 
fet produeix certa alerta i no poques mostres al manifold i al mateix tanc, però el cert, és que només 
es tracta d'una petita quantitat del producte anterior, ja que a la terminal s'ha tingut la precaució de 
re circular i analitzar el producte de les línees el dia anterior a la càrrega. Encara i així tornen a re 
circular aquestes línees moments abans de la càrrega, i es comprova que el producte és el correcte 
per a tranquil·litzar al primer oficial del vaixell, qui es convenient que estigui present durant aquesta 






El primer oficial del vaixell, indicarà al tècnic de pantalà el moment en el que el seu vaixell es trobi 
llest per rebre el producte i el tècnic de ho comunicarà al cap de torn. L'operador de transferències , 
rebuda la notificació, començarà la càrrega. Simultàniament, a la plataforma, s'obrirà la vàlvula del 
peu de braç i en el vaixell la vàlvula corresponent del manifold. Realitzades aquestes operacions 
s'esperarà a que el vaixell comuniqui la recepció del producte en els seus tancs abans de procedir a 
normalitzar la càrrega al ritme sol·licitat. 
Anàlogament a la resta dels carregaments, tant el personal del vaixell com de la plataforma 
romandrà atent a la seguretat del vaixell, finalització dels tancs i aspecte de les aigües que del 
voltant de la embarcació, i comentarà amb el seu superior qualsevol anormalitat, que s’anotaran a la 
fulla de plataforma o en el quadern de port segons correspongui. 
 
Carregat el primer peu, la inspecció prendrà vàries mostres del producte del tanc i entregarà una a 
l’oficial del vaixell present i una altre al laboratori de la terminal8. La finalització de la càrrega serà 
igual a la de la resta de productes, amb els corresponents preavisos als 10 i 3 minuts. Finalitzada la 
càrrega es prendran les corresponents mostres del producte emmagatzemat en els tancs tant per 
entregar-les tan al vaixell com al laboratori. En aquests productes no sol ser necessari el 
desplaçament de les línees donada la seva qualitat. 
 
  
                                                 
8
 Peu fa referència a la mesura anglosaxona “feet”, que és equivalent a 0,33 m.  





D. Precaucions a prendre pel vaixell a les operacions de 
càrrega i descàrrega 
  
Analitzada la operativa seguida per la terminal, passarem a descriure breument la operativa seguida 
pel vaixell quan arriba a la terminal. 
 
1. Inici de les operacions 
 
L'objectiu de les següents mesures es garantir que la càrrega que transporta el vaixell estigui 
correctament distribuïda i estibada d'acord amb les normes de seguretat i prevenció de la 
contaminació, de manera que el vaixell mantingui en tot moment les seves condicions de 
navegabilitat. Per tal fi, s'elabora un pla de càrrega/descàrrega d'acord amb les instruccions rebudes 
dels fletadors (quantitat a carregar, ordre de ports de descàrrega, temperatura de transport, etc.) 
 
Si el vaixell ho creu oportú , s'introduirà el pla de càrrega i descàrrega en el calculador d’ esforços 
amb per distribuir la càrrega tenint en compte els següents factors: 
 
- Francbord. 
- Calats en els ports de descàrrega 
- Quantitats destinades a cada port 
- Esforços del vaixell 






Abans de començar les operacions es comprovarà: 
 
 Connexió del cable massa (quan sigui necessari) 
 Comunicacions terminal/vaixell 
 Tancament dels portillons i tambutxos. 
 Mitjans de seguretat i C.I. col·locats al seu lloc i en bon funcionament. 
 Material de lluita contra de contaminació degudament col·locat a coberta. 
 Connexió internacional en lloc visible. 
 Accés segur al vaixell 
 Vaixell ben amarrat i cables de remolc d'emergència a un metre de l'aigua durant les 
operacions. 
 Existència de requeriments especials de la terminal. 
 Entrega al responsable de la terminal (tècnic de pantalà) d'un esquema del manifold indicant 
per quines línees es carregaran/descarregaran els diferents productes. Si es tracta de 
productes diferents es requerirà informació de la terminal de si es carregaran o 
descarregaran simultàniament. 
 Col·locació a les línees de manifold de cartells identificatius dels productes a carregar o 
descarregar. 
 Es notificarà a la terminal de la situació de les parades d'emergència, establint acords de 
parada i moderades. 
 Comprovació de les vàlvules de P/V. 
 Es posaran en funcionament les sondes automàtiques. 
 Totes les línees de re aixecament a les línees principals estan tancades a la cambra de 
bombes i a cobert. 
 Les vàlvules de “caiguda de càrrega” estan tancades.  





 Totes les vàlvules de mar, aspiració i descàrrega estan tancades i precintades. 
 Les vàlvules de manifold que no s'utilitzin estan tancades. 
 Estan col·locades les brides cegues en descarregues que no s’utilitzin. 
 Les safates per al goteig estan correctament situades. 
 Les vàlvules del manifold utilitzades durant la càrrega i descàrrega estaran tancades. 
 Es manté la vigilància adequada per evitar vessaments. 
 Es vigilen les aigües pròximes al vaixell per detectar possibles vessaments. 
 
2. Comprovacions a realitzar iniciades les operacions 
 
Un cop iniciades les operacions la tripulació comprovarà que: 
 
 Possibles pèrdues a les connexions 
 Pèrdues a les safates de vessaments 
 Estanquitat de les línees de coberta, cambra de bombes i casc. 
 Que el producte s'està carregant en el tanc o tancs designats. 
 Funcionament de les bombes de descàrrega, comprovant pressions a bombes i manifold. 
 Inici de la càrrega moderada. 
 Mantenir permanentment personal suficient a bord per a realitzar qualsevol tipus 
d'operacions. 
 L’aspiració de l'aire condicionat es posarà en recirculació a l'interior. 
 Posta a terra de les antenes dels equips de comunicacions. 
 No es permetrà l'entrada a persones no autoritzades. 
 Es complimentaran les normes de “no fumar” als espais no permesos establerts per la 




Durant el transcurs de les operacions es comprovaran que: 
 
 Totes les línees de re aixecament a les línees principals estan tancades a la cambra de 
bombes i a coberta. 
 Les vàlvules de “caiguda de càrrega” estan tancades. 
 Totes les vàlvules de mar, aspiració i descàrrega, estan tancades i precintades. 
 Vàlvules de manifold que no s'utilitzin estan tancades. 
 Brides cegues a descàrregues que no s'utilitzin estan col·locades. 
 Els embornals estan tancats i estancs. 
 Les safates de goteig estan correctament situades. 
 Les vàlvules del manifold utilitzades durant la càrrega i descàrrega estan obertes. 
 Es manté la vigilància adequada per evitar vessaments. 
 Es vigilen les aigües properes al vaixell per detectar possibles vessaments 
 
  





3. Comprovacions a realitzar finalitzades les operacions 
 
Llista de comprovacions al final de les operacions: 
 
 Les bombes de descàrrega, llast i re aixecament estan parades 
 No hi ha producte o aigua de llast a les línees de coberta. 
 Totes les vàlvules del manifold han sigut tancades i posades les tapes cegues amb tots els 
seus cargols. 
 S'ha escampat suficient material absorbent sota les connexions de les mànegues al manifold. 
 S'han col·locat les juntes i brides cegues als braços  de càrrega o mànegues abans de ser 
retirades de coberta i s'ha comprovat que aquestes no gotegin. 












V. DOCUMENTACIÓ DEL CARREGAMENT 
 
En el següent capítol, descriurem els documents utilitzats per la terminal ASESA quan es presenta 
un vaixell per realitzar operacions. Dividirem el capítol en tres grans apartats. En el primer apartat 
descriurem la documentació rebuda per ASESA procedent del carregador, en el segon descriurem la 
documentació que preparada la terminal, la inspecció nominada i el vaixell al final de les operacions 
de càrrega i el tercer apartat el dedicarem a descriure els documents  entregats finalitzades les 
operacions de descàrrega. 
 
A. Documentació enviada pel carregador a la terminal 
 
La terminal planifica, mitjançant reunions mensuals amb els seus socis, la sortida dels productes 
elaborats, la recepció de matèria prima, combustible per a calderes, etc. La informació de dites 
reunions es enviada pel cap de producció als tècnics de pantalà i amb aquesta informació 
planifiquen el moviment de vaixells previst per al mes en cada una de les plataformes. 
 
Dies abans de l'arribada d’un vaixell a la terminal per a efectuar un càrrega, el carregador (soci 
d'ASESA), envia dos documents per fax, imprescindibles per a efectuar la càrrega del vaixell. La 
recepció d'aquests fax, és condició indispensable per a efectuar l’atracament i posterior càrrega. 
Aquests fax conté les “instruccions documentàries” i la “nominació formal del carregament”9. 
Sense aquests fax el tècnic de pantalà no atracarà el vaixell. 
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1. Instruccions documentàries 
 
Les “instruccions documentàries” són enviades a la terminal pel carregador. Dins d'aquestes 
instruccions es recullen dades relatives al nombre de documents a presentar pel vaixell un cop 
finalitzades les operacions de càrrega. Unes “instruccions documentàries” per a un carregament, 
aporten dades com: 
 
- Manera de completar el “coneixement d'embarque”, especificant el nom del carregador, 
receptor, direcció del receptor i totes les dades necessàries per a complimentar-lo. 
- Es detallarà el nombre de còpies de cada document a emetre i qui ha de signar-los i segellar-
los, i qualsevol altre detall que pugui ser de rellevància, com pot ser, que els documents 
siguin coberts amb el nom i cognoms del capità i amb lletres majúscules, abans de ser signat. 
- S'instruirà a la terminal sobre la manera de repartir la documentació, telèfons de contacte 
amb el carregador, denominació de productes en el “coneixement d'embarque” i a la resta 
dels documents. 
- Quantitats a carregar, i si el carregament està cobert o no, amb “carta de crèdit”. En el cas de 
que el carregament estigués cobert amb “carta de crèdit” especificarà la quantitat màxima a 









2. Nominació formal del carregament  
 
“La nominació formal del carregament” es rebrà del carregador via fax generalment al mateix temps 
que les “instruccions documentàries”. Aquest document especifica: 
 
- Quantitat a carregar 
- Qualitat del producte determinant el tipus d'anàlisi a efectuar i els valors determinats per al 
producte 
- Laycan 
- Temps de planxa establert 
- Valor de les demores 
- Destí del vaixell 






B. Documentació presentada finalitzades les operacions 
de càrrega 
 
1. Documentació presentada per la terminal al vaixell 
 
Quan un vaixell finalitza les operacions de càrrega, el tècnic de pantalà, el consignatari i la 
inspecció nominada preparen la documentació de sortida relativa al carregament. 
Els tècnics de pantalà, basant-se en les “instruccions documentàries” i la “nominació formal del 
carregament”, preparen la següent documentació10: 
 
I. “Coneixement d'embarque” 
II. Fulla de temps 
III. Rebut de documents 
IV. Certificat d'anàlisis 
 
I. “Coneixement d'embarque” 
 
Un dels apartats més importants dins de les “instruccions documentàries” es el referent a la 
informació continguda sobre el “coneixement d'embarque”. El tècnic de pantalà, si així ho 
requereixen les “instruccions documentàries “ serà l'encarregat de preparar el “coneixement 
d'embarque”; en cas de que no ho requerissin serà el consignatari qui el prepari.  
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Per a preparar el “coneixement d'embarque” necessitarem saber: 
 
- Nom del carregador 
- Nom del receptor 
- Quantitats carregades 
- Denominació del producte 
- Port de càrrega 
- Ports de destí (en alguns casos no s'especifica un port determinat, i la casella s’omple com a 
“diferents ports de ..... “ i país de destí) 
- Nom del capità 
- Data i el lloc de càrrega. 
 
A la casella corresponent a les quantitats carregades, s'anotaran les quantitats corresponents a les 
mesures preses en els tancs de terra per la inspecció independent. Per a realitzar el càlcul 
corresponent a la quantitat carregada s'utilitzarà, la temperatura del tanc proporcionada pel cap de 
torn, la densitat donada pel laboratori i els nivells presos en els tancs. 
Dependrà del port de destí la denominació donada al producte i la forma en que s’expressaran les 
quantitats. Si el producte va destinat a ports europeus les quantitats s’expressaran en quilos, però si 
el port de destí es americà les quantitats es donaran en quilos, barrils, tones curtes o tones llargues
11
. 
En cas de descarregar-se en varis ports diferents un mateix producte, els “coneixements d'embarque” 
eviten problemes de duanes al país receptor. 
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Dins la casella corresponent a les quantitats, s'inclouran les llegendes “Clean on Board” i “Freight 
Payable as per Charter Party”, a petició del carregador12. 
En el cas de que el destí del vaixell fos a ports dels EE.UU figurarà en lloc visible el codi 
corresponent a la duana de EE.UU donat al vaixell i proporcionat per l'armador a través del 
consignatari. Aquest codi s'anotarà a tota la documentació corresponent a aquest vaixell. 
 
En el document figurarà de forma clara quin és l'original i a les còpies figurarà de forma clara 
“Còpia No Negociable”, a diferència de la resta dels documents emesos en els que figura “Còpia”. 
Al emetre el document, es realitzen tres originals del document i el nombre de còpies no Aquestes 
últimes són negociables sol·licitades pel carregador. Es reparteixin de la manera següent: 
 
- Còpies no negociables per a: consignatari, inspecció, terminal, capità i un original i una 
còpia no negociable per cada port de descàrrega, encara que en alguns casos tots els 
originals van destinats al carregador juntament a un nombre de còpies no inferior a sis. 
 
A l'entrega de documents i un cop finalitzada la càrrega, en el moment de la signatura del 
“coneixement d'embarque”, el capità del vaixell en cas de no estar d'acord amb el carregament 
intentarà incloure “reserves”. Al tractar-se d'un títol representatiu de mercaderies, el tècnic de 
pantalà intenta conservar la seva eficiència íntegra, sense clàusules o anotacions que desvirtuïn o 
disminueixin les dades contingudes en aquest document. Els bancs es resisteixen a admetre 
coneixements amb “reserves”, es adir, en que es formulen “indicacions” per part del capità, arribant 
a produir-se, en ocasions, certa tensió entre el capità i el tècnic de pantalà. 
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Exceptualment s'ha arribat a enviar vaixells a la zona de fondeig davant de la insistència del capità a 
incloure les “reserves”, mentre el tècnic de pantalà consultava amb el carregador la possibilitat 
d'incloure-les. Aquests problemes solen ser solucionats amb les cartes de protesta per part del capità 
i amb el coneixement net. 
 
II. Fulla de temps 
 
La fulla de temps recull tota la informació relativa als diferents successos des del moment en que el 
vaixell arriba a port, fins al moment de la seva partida. En aquest document es va redactant a 
mesura que va succeint las hores de: 
 
- Embarcament del pràctic. 
- Primer cap a terra. 
- Vaixell atracat. 
- Escala llesta 
- Connexió/desconnexió de braços o mànegues. 
- Inici i final de les inspeccions 
- Inici i final de les operacions de desllast 
- Inici i final de les operacions de càrrega/descàrrega. 
- Desplaçament de línees 
- Inici i final de les diferents partides de càrrega i qualsevol altre incidència que pugui ser 







A l'hora de confeccionar el document, s'anotarà amb claredat el tipus d'incidència, la data, hora 
d'inici i final de la incidència ressenyada. A l'apartat corresponent a observacions de que disposa el 
document, s'anoten habitualment dades relatives a les operacions de càrrega/descàrrega, dades com 
nombre de braços connectats, diàmetre dels mateixos, ritme sol·licitat a la terminal pel vaixell per a 
la càrrega i si es la terminal o el vaixell el que dona el final de les operacions de càrrega. Anotar a 
qui correspon donar el final de les operacions de càrrega és important des del punt de vista de 
possibles reclamacions per fals fletament al carregador. 
 
La fulla de temps, un cop finalitzada la càrrega i desconnectats els braços es presenta juntament 
amb la resta de la documentació presentada al vaixell. Les hores de les finals son anotades a mà al 
mateix vaixell per a major exactitud d'aquestes. Es tracta de les hores d'entrega de documents i 
l'hora de sortida estimada del vaixell (un cop consultada al capità del vaixell) Abans de ser signada 
pel capità, ha de ser comprovada pels oficials del vaixell per verificar la seva exactitud. Aquesta 
mesura és important ja que el consignatari del vaixell presenta una altre fulla de temps en nom del 
vaixell, que ha de correspondre en temps i fets a la presentada per la terminal. D'aquesta manera 
s'evitaran problemes a l'hora de realitzar els càlculs dels temps  de les operacions i en els càlculs de 
demores si els hi hagués. Un cop comprovats els temps per part dels oficials, es passarà a la 









Per a la confecció de la fulla de temps, es necessària la col·laboració entre terminal i vaixell i es 
mantindran comunicacions per a coordinar els temps a anotar. En tot moment es comunicarà l'hora 
que s'ha d'anotar en cada una de les operacions realitzades, per a que un cop finalitzades les 
operacions, les dos fulles de temps siguin iguals. Si existís discrepància al anotar algun dels temps, 
el millor es solucionar-la com abans millor, arribant a un acord el més ràpidament possible. 
 
III. Rebut de documents 
 
Com el seu nom indica, es tracta d'un rebut que es presenta al Capità del vaixell en el qual 
s'especifiquen tots els documents que s'han entregat per al seu propi ús o per a la seva entrega als 
receptors de la càrrega. 
El rebut de documents es simplement una fulla amb un encapçalament on figuren la data, el port, el 
nom del vaixell i la terminal. A la part inferior del document s'enumeren els documents entregats, el 
destinatari d'aquests documents i el nombre d'originals i còpies entregades. Si el carregament va 
destinat a diversos ports figurarà el nom del port i el tipus de documents entregats per aquell port. 
En una casella independent figurarà la documentació entregada al capità per al seu propi ús en el 
cas, que així figuri a les “instruccions documentàries”. Generalment es prepara un sol original 
d'aquest document, que va destinat al carregador, i una sèrie de còpies que depenen del nombre de 





L'entrega d'aquesta documentació es sol realitzar de la manera següent: 
 
- una còpia per al receptor de la càrrega,  
- una còpia per al consignatari,  
- una còpia per a la terminal,  
- una còpia per al capità,  
- l’original i còpies per al carregador. 
 
El carregador sol incloure a la documentació enviada un apartat en el que es sol·licita de la terminal 
que s'anotin en el rebut de documents tots els documents relatius a la càrrega entregats al vaixell, ja 
que en els casos en els que no s'especifica entrega de documents al capità del vaixell, la terminal sol 
entregar una còpia sense anotar-la en el rebut, el que pot originar còpies no controlades pel 
carregador. 
 
IV. Certificat d'anàlisi 
 
Aquest certificat presentat al vaixell a la seva sortida, es simplement l'anàlisi del producte realitzat 
als laboratoris de la terminal. En el certificat es determina el tanc de càrrega analitzat, incloent-hi 
les densitats a 15ºC i a 25ºC, l'índex d'acidesa i el resultat de l’anàlisi de tots els elements químics 
sol·licitats en el document de la “nominació formal del carregament”. 
 
  





El document es emes pel laboratori i surt signat pel cap del mateix, però atenent a la petició 
formulada a totes les “instruccions documentàries” es necessària la signatura i el segell de la 
inspecció independent. A la terminal, es sol disposar dels anàlisis dels tancs de forma continuada, ja 
que es realitzen a mesura que el producte va arribant als tancs de emmagatzematge, però no es 
tracta d'un anàlisi tan detallat com el sol·licitat pels cagadors/receptors. Si per qualsevol motiu el 
vaixell patís retards, el laboratori prepararia un nou document ja que es pretén per part de la 
terminal que la data del anàlisi sigui lo més pròxima possible a la data de càrrega del vaixell. El 
repartiment d'aquest document sol realitzar-se entre: receptor, consignatari, inspecció, capità i 
terminal. A aquests se’ls entreguen còpies del document i l'original va destinat al carregador 
juntament amb les còpies demanades i una més per cada port de descàrrega del producte. 
 
2. Documentació presentada per la inspecció al vaixell. 
 
La inspecció basant-se en les “instruccions documentàries” emet la següent documentació13: 
 
I. Certificat de quantitat. 
II. Fulla de buits. 
III. Rebut de mostres 
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Altres documents relatius a la carrega que prepara la inspecció i no s'inclouen a la documentació 
sol·licitada a les “instruccions documentàries” són: 
 
- Certificats de R.O.B a l'arribada. 
- Certificat de combustible a l'arribada. 
- Tancs no utilitzats a la càrrega 
- Factor d'experiència del vaixell. 
- Tancs acceptats/rebutjats per a la càrrega 
 
Aquesta documentació es entregada per la inspecció nominada al tècnic de pantalà abans de 
realitzar-se l'entrega de documents al capità del vaixell, d'aquesta manera el tècnic comprova que no 
falti cap document, segell o signatura sol·licitada i que el nombre de còpies es suficient. A 
continuació i de forma breu, descriurem la documentació que prepara la inspecció i com es reparteix. 
 
I. Certificat de quantitat 
 
L’emet la Inspecció i es basa en la medició dels tancs de terra.  
 
Abans de començar les operacions de càrrega, l’ inspecció realitza la medició dels tancs dels que es 
realitzarà la càrrega i pren la temperatura del producte. Aquesta medició es realitzarà de forma 
manual per a una major exactitud. En la medició inicial es tindrà en compte l'estat de les línees de 
càrrega es troben buides o plenes del producte abans de realitzar el càlcul. Al finalitzar la càrrega, la 
inspecció tornarà a realitzar la medició dels tancs dels quals s'ha carregat. La diferència de les dos 
mesures determinarà la càrrega. 
  





El tècnic de pantalà comprovarà que les mesures del inspector són correctes mitjançant les sondes 
automàtiques de que disposen els tancs, i realitzarà el seu propi càlcul, independentment del càlcul 
realitzat per la inspecció i compararà el resultat del seu càlcul amb el de la inspecció. Un cop 
obtinguda la quantitat i comprovada la seva exactitud, l’inspecció emetrà el corresponent certificat 
de quantitat, que serà l'oficial i el que quedarà reflectat a tots els documents oficials que porta el 
vaixell. 
En algunes ocasions, els carregadors sol·liciten que la terminal emeti un certificat de quantitat 
similar al de la inspecció. En aquest cas la medició manual la realitzen els operaris de transferència 
de la terminal, que informen al cap de torn de la medició inicial i final i de la seva temperatura. 
Amb aquestes dades i la densitat proporcionada pel laboratori, el tècnic de pantalà realitza el seu 
càlcul. Al igual que amb el càlcul realitzat per la inspecció el repartiment es realitza entre;  
- consignatari,  
- inspecció,  
- terminal, 
-  carregador  
- i receptor; sent destinat l'original per al carregador. 
 
II. Fulla de buits 
 
Aquest document expedit per la inspecció, recull les mesures efectuades a bord del vaixell. 
Finalitzada la càrrega de producte i escombrats dels braços, l'inspector juntament amb el primer 
oficial del vaixell i un membre de la seva tripulació, pren el buit dels tancs carregats i les seves 
temperatures. Amb aquests buits i les temperatures obtingudes, tant el primer oficial com l'inspector 
realitzen el càlcul de la quantitat carregada. Els dos càlculs un cop realitzats es comparen per evitar 




En el document s’inclouen els calats mesurats després de la càrrega per a efectuar les correccions 
necessàries de trimat. El document, inclou també, notes clarificadores, com per exemple, amb quins 
utensilis s'han realitzat les mesures, si s'ha utilitzat material de la inspecció o del vaixell per a 
obtenir els buits i les temperatures, etc. 
El document el signa el primer oficial del vaixell i la inspecció. Aquest document es reparteix entre: 
 
-  consignatari,  
- terminal, 
-  inspecció,  
- capità,  
- receptor  
- i carregador (al que s'entrega l'original i vàries còpies). 
 
III. Rebut de mostres 
 
El rebut de mostres és un document preparat per la inspecció nominada en el que figura el nombre 
de mostres entregades al capità destinades als receptors de la càrrega. 
 
L'inspector, un cop finalitzada la càrrega pren mostres de cada un dels tancs carregats. Les mostres 
són preses en envasos metàl·lics en els que s'anota el tanc del que s'ha pres la mostra. De cada un 
dels tancs carregats es prenen dos mostres d'un litre (dos envasos), un d'ells es portat pel propi 
inspector al laboratori de la terminal per al seu anàlisi i l'altre queda a l'espera dels resultats de les 
mostres preses.  
  





Generalment l'anàlisi realitzat, es un anàlisi en el que es comprova la penetració del producte i el 
punt d'inflamació. Si els anàlisis resultessin satisfactoris, les mostres reservades inicialment son 
lacrades i s’entreguen al primer oficial del vaixell. Anàlogament, es prenen mostres del tanc de terra 
que s'entreguen juntament amb les mostres dels tancs del vaixell. 
En el rebut de mostres s'anota el nombre de segell corresponent a cada una de les mostres preses i a 
quin tanc correspon. En cada port de descàrrega s'entrega una mostra de cada producte descarregat i 
un certificat certificant d' on provenen aquestes mostres. El repartiment s'efectua entre:  
 
- consignatari,  
- terminal, 
-  inspecció,  
- receptor,  
- capità, 






3. Documentació presentada pel consignatari al vaixell 
 
El consignatari del vaixell i l'agent de duanes designat, preparen part de la documentació que serà 




I. Certificat d'origen 
II. T2L 
III. Manifest de càrrega 
IV. Fulla de temps 
 
I. Certificat d'origen 
 
Aquest document l’emet la Cambra de Comerç del port de càrrega i acredita l'origen de les 
mercaderies transportades a bord del vaixell. El prepara l'agent de duanes designat a les 
“instruccions documentàries” i el presenta a la terminal. Arriba signat i segellat per l'autoritat 
competent a falta de completar la casella corresponent a la quantitat carregada. S'utilitza quan la 
mercaderia va destinada a comerç no comunitari. 
És important no omplir el document fins a tenir la seguretat de que l'anàlisi realitzat a la càrrega 
resulta correcte, ja que si l'anàlisi resulta incorrecte s'hauria de tornar a sol·licitar un altre document, 
amb el conseqüent retràs com si es tractés d'un festiu, en el que la cambra està tancada. 
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Aquest document l’emet la duana del port de càrrega i s’utilitzat per a acreditar l'origen de 
mercaderies en comerç comunitari. Al igual que el “certificat d'origen” el tramita l'agent de duanes 
designat a les “instruccions documentàries” a falta de completar la casella corresponent a la 
quantitat carregada. Al igual que el document anterior només s'omple quan l'anàlisi ha sigut 
satisfactori. 
 
III. Manifest de càrrega 
 
El manifest de càrrega el prepara el consignatari, i el presenta a la terminal a falta d'omplir la casella 
corresponent a la quantitat carregada. Aquesta quantitat s'omple un cop es coneixen els resultats 
dels anàlisis dels productes carregats. 
 
En el manifest de càrrega, s'especifica el nom del carregador, receptor, el tipus de mercaderia, el 
total carregat de cada partida, el port de càrrega i el de destí. 
Aquest document es signat i segellat pel consignatari i l'original del mateix s'envia al carregador, les 





IV. Fulla de temps 
 
El consignatari, de la mateixa manera que la terminal, prepara la fulla de temps del vaixell. 
Ambdues fulles de temps han de coincidir i registrar fets similars. Per a confeccionar la seva fulla 
de temps, el consignatari es posa en contacte amb la terminal o el vaixell. Des de la terminal se li 
proporcionen els últims fets que hagin succeït durant la càrrega. Posteriorment es compararan 
ambdues  fulles, abans de que l'oficial del vaixell les compari amb les dades del quadern del port. 
La fulla de temps que prepara el consignatari es signada i segellada pel capità, terminal, inspecció i 
pel propi consignatari. El repartiment d'aquest document es realitza entre:  
- capità,  
- terminal, 
- inspecció,  
- receptor  
- sent l'original, juntament amb sis còpies pel carregador. 
 
4. Documentació presentada pel vaixell a la terminal 
 
El vaixell un cop finalitzades les operacions de càrrega prepara una documentació basada 
pràcticament en una sèrie de protestes per a defensar els interessos de l'armador. 
Aquesta documentació no s'inclou a les “instruccions documentàries” i està composada per: 
 
I. Fulla de temps 
II. Cartes de protesta15 
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I. Fulla de temps 
 
Alguns vaixells preparen la seva pròpia fulla de temps de manera independent a la preparada pel 
consignatari i la terminal. Bàsicament es tracta d'una fulla de temps similar a les anteriors ja que 
recull les mateixes dades i temps i els mateixos successos. 
 
II. Cartes de protesta 
 
El nombre i tipus de protestes presentades pel vaixell a la terminal, dependrà en gran mesura del 
capità. Si haguéssim d'enumerar les principals protestes prestades durant la càrrega, les més 
nombroses serien: 
- les basades en la temperatura de la càrrega, ja sigui per excés de la mateixa o per defecte. En 
aquestes protestes es fa responsable a la terminal de qualsevol avaria que pugui ocasionar 
l'excés de temperatura a l'estructura del vaixell o qualsevol altre problema que pogués 
derivar-se a la descàrrega d'un producte  amb una temperatura que es consideri insuficient. 
- Un altre protesta habitual, sol estar basada en el nombre de braços o mànegues connectats al 
vaixell. En aquesta terminal, per a la realització de les operacions de càrrega, només es sol 
connectar un braç o mànega, per aquesta raó el vaixell sol presentar carta de protesta, 
culpant a la terminal de qualsevol retràs derivat d'aquest fet. 
- La protesta pel ritme de càrrega també es presenta moltes vegades, normalment quan un 
vaixell està capacitat per rebre a major ritme del que pot donar la terminal. En aquesta 
protesta, al igual que en l'anterior, es culpa a la terminal de les demores que poguessin 





- Protesta per la execució del “coneixement d'embarque”. Aquesta protesta es presenta quan 
existeixen diferències en el carregament entre terminal i vaixell (en contra d'aquest últim). 
En aquesta protesta es recullen les diferències entre Terminal i vaixell un cop efectuats els 
càlculs de càrrega. 
- Protestes per demores a la presentació de la documentació, inici de la operació de càrrega, 
temps d'anàlisi, etc. Quan es consideri que aquests temps rebassen els temps establerts per la 
lògica de les operacions.  
 
Aquestes protestes presentades pel vaixell a la terminal, son signades com a “Només Rebut” i 
segellat pel tècnic de pantalà. Posteriorment, juntament amb la resta de la documentació són 
enviades al carregador del producte. 
 
C. Documentació finalitzades les operacions de 
descàrrega 
 
Al igual que a les operacions de càrrega, finalitzades les operacions de descàrrega es produeix un 
intercanvi de documentació entre les parts implicades a les operacions de descàrrega. Com es lògic 
suposar el nombre de documents és inferior als de la càrrega, ja que en aquesta ocasió no es 
precisen documents que certifiquin l'expedició dels productes. 
 
  





1. Documentació presentada per la terminal al vaixell 
 
Finalitzada la descàrrega, la terminal presenta una sèrie de documents per a que siguin signats pel 




I. Fulla de temps 
II. Fulla de pressions 
III. Cartes de protesta 
 
I. Fulla de temps 
 
Al igual del que succeeix durant les càrregues, la terminal prepara una fulla de temps en la que 
recull el mateix tipus de dades que durant la càrrega, des de l’atracament, fins a l'entrega de 
documents i sortida estimada del vaixell. També en aquest cas el document es signat pel capità, 
inspecció, terminal i consignatari, rebent cadascun una còpia del original. El fletador del vaixell 
soci ASESA rep l'original del document juntament a la resta de la documentació de la descàrrega. 
 
II. Fulla de pressions 
 
La fulla de pressions la confecciona el tècnic de pantalà i en ella es registren les pressions 
obtingudes durant la descàrrega a la plataforma i al manifold del vaixell. 
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Al començar la descàrrega, el tècnic de pantalà instrueix als operaris de plataforma per a que es 
vagin recollint les dades de les pressions registrades al manifold del vaixell i al manòmetre de la 
línea o línees de descàrrega a intervals d’una hora. L'operari al finalitzar cada guàrdia presenta al 
tècnic de pantalà els registres efectuats a la seva guàrdia. Al finalitzar la descàrrega s'obté la pressió 
mitjana de la descàrrega. Segons la pòlissa de fletament, l'armador del vaixell es compromet a 
descarregar a una pressió superior a 7 kg/cm
2
 o a descarregar en menys de 24 hores. Per aquesta raó 
l'exactitud i rigor de la fulla de pressions ha de ser màxima. 
 
Estant pròxim el final de la descàrrega, el primer oficial del vaixell i el tècnic de pantalà de guàrdia 
hauran de tenir la màxima comunicació possible per a que els temps de re aixecaments no es tinguin 
en compte a l'hora d'anotar les pressions , ja que d'aquesta manera, baixaria en gran mesura el 
promig obtingut. En aquesta terminal a l'hora en que es comencen els re aixecaments finals deixen 
d’anotar-se pressions i a la fulla de pressions s'anota “re aixecant” amb l'hora d'inici i el final del re 
aixecament. 
 
III. Cartes de protesta 
 
La terminal sol presentar protestes per baixa pressió, si aquesta té lloc. La protesta es basa en el 
incompliment de la pressió sol·licitada a la fulla presentada al atracament del vaixell. Es tracta d'un 
document que signa el capità i el tècnic de pantalà en el que es manifesta que el vaixell ha obtingut 
una pressió mitjana de X Kg/cm
2
 i es la causa de les possibles demores del vaixell. El Capità signa 
aquesta protesta com a “Només Rebut” i la segella. 
  





Rarament es presenta un altre tipus de protestes, ja que les protestes per quantitats descarregades no 
les presenten els tècnics de pantalà perquè no disposen de dades de la descàrrega fins que la 
inspecció no ha realitzat l'anàlisi de la densitat promig resultant en els tancs, cosa que no sol 
realitzar fins passats uns dies. El tècnic es limita a calcular de fora aproximada la quantitat 
descarregada amb la densitat del vaixell i basant-se, en els informe del inspector referent al estat 
dels tancs després de la descàrrega.  
 
2. Documentació presentada per la inspecció al vaixell 
 
A la sortida del vaixell, després de ser realitzada la descàrrega del mateix, la inspecció embarcarà 
per a comprovar l'estat dels tancs del vaixell i realitzar el càlcul de la quantitat descarregada segons 




I. Càlcul de la quantitat descarregada. 
II. R.O.B. 
III. Combustibles de sortida 
IV. Tancs no utilitzats 
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I. Certificat de la quantitat descarregada 
 
Com hem comentat anteriorment, un  cop finalitzada la descàrrega, l'inspector embarca per a 
prendre els buits dels tancs descarregats. Aquesta operació la realitza juntament amb el primer 
oficial i el bomber del vaixell. La operació es realitza sondant tots els tancs per mitjà de la “varilla” 
i anotant la medició efectuada. Finalitzada la medició, tant el primer oficial com l'inspector, 




L'inspector, un cop inspeccionats els tancs després de la descàrrega, comprova la quantitat remenen 
que queda en els tancs i ho aplica al càlcul de la descàrrega. 
 
III. Combustible de sortida 
 
Un cop descarregat, l’inspector comprova que els tancs de combustible del vaixell no han variat 
anormalment, d'aquesta manera comprova que la descàrrega no ha passat als tancs del vaixell 
 
IV. Tancs no utilitzats 
 
Si el vaixell a la seva arribada portava tancs buits al atracar, l'inspector comprova que aquests 
continuen buits a la sortida, d'aquesta manera pot certificar que tota la càrrega ha sortit del vaixell. 
 
  





3. Documentació presentada pel vaixell a la terminal 
 
La documentació presentada pel vaixell finalitzada la descàrrega es limita a la presentació de la 
seva fulla de pressions i d'alguna protesta que cregui convenient presentar el capità. 
 
I. Fulla de pressions 
 
Anàlogament a la realitzada per la terminal, el vaixell prepara la seva fulla de pressions. En aquest 
cas només es solen prendre les pressions en el manifold del vaixell, depenent del costum 
del ,aquesta pressió es prendrà cada hora o cada dos hores. El primer oficial per a la pressa de les 
pressions es comunica amb el bomber o ajudant del bomber per a que li comuniqui la pressió del 
moment. A la fulla de pressions del vaixell es sol anotar també el nombre de braços connectats i les 
mesures dels mateixos. 
 
II. Fulla de temps 
 
De la mateixa manera que la terminal i el consignatari, alguns vaixells preparen la seva pròpia fulla 






III. Cartes de protesta 
 
El vaixell, generalment presenta protestes relacionades amb el nombre de braços connectats, per 
considerar ,que en els casos en que es connecta un sol braç, no es suficient per a realitzar una bona 
descàrrega. Amb aquesta protesta intenta cobrir-se de les demores, en cas de produir-se. També en 
alguna ocasió s'han presentat protestes pel temps transcorregut entre la finalització de la descàrrega 
i la hora d'entrega de la documentació del vaixell. 
  





VI. SEGURETAT EN EL PANTALÀ ASESA 
 
A més dels mitjans de seguretat disponibles en els vaixells, el pantalà disposa d'una sèrie de 
dispositius de protecció, tant de les seves pròpies instal·lacions com per els vaixells que estiguin 
atracats en elles.  
 
A. Dispositius per la lluita contra incendis al pantalà 
 
El pantalà ASESA disposa de línea C.I. principal de 12” de diàmetre pintada de color vermell, que 
s’estén des de la refineria fins la plataforma 100, amb ramals de 8” a les plataformes 6 i 20.  
 
 





La línea està connectada a la xarxa de la refineria a través de una vàlvula motoritzada (MOV-401), i 
es manté pressuritzada a través d'un by-pass de 3” de diàmetre amb vàlvula (MOV-400). L'aigua 
utilitzada prové de la piscina de refineria 37-X-005. La bomba encarregada de mantenir pressuritzat 
el sistema de C.I. és una bomba Jokey (37-J-051) que s'engega quan detecta una baixada de pressió 
per sota dels 8,5Kg/cm
2
 a la línea C.I. de pantalà o refineria. Si la pressió continua baixant arrancarà 
la bomba de la refineria 37-J-0049 i si als 30 segons no s'aconseguís pujar la pressió per sobre dels 
7,5KG/cm
2 
 , engegaria la bomba C.I. 37-J-0061, si aquesta bomba no aixeca la pressió per sobre 
dels 8,5 Kg/cm
2
 s'engegaria una tercera bomba C.I. 37-J-062. La parada d'aquestes bombes es 
realitza des de el C.C.E. (Centre de Control d'Emergències) o a peu de bomba, a l'àrea 33 de la 
refineria. Si es donés el cas de que al engegar la primera de les bombes C.I. la pressió s'elevés per 
sobre dels 13 Kg/cm
2
 es pararia de forma automàtica als 5 minuts de funcionament. 
 
 
Figura 36: C. C. E. Font: pròpia  







Figura 37: Bomba C.I del pantalà. Font: pròpia 
 
Al pantalà, el sistema disposa de vàlvules de comporta motoritzades amb control local i remot per al 
tancament de la línea C.I. A cada plataforma, compta amb 26 hidrants equipats amb dos preses de 
70 mil·límetres. de diàmetre, excepte un, equipat amb una sola presa situada a la part dreta del vial. 





La distribució d'aquests hidrants al llarg del pantalà podem resumir-la de la següent manera: 
 
- 3 hidrants en el sector de rack, entre refineria i pantalà 
- 1 hidrant a l ‘“arranque” del pantalà 
- 2 hidrants en el sector entre l'”arranque” del pantalà i les bombes C.I. del pantalà 
- 5 hidrants en el sector que va de les bombes C.I. del pantalà a la plataforma 6 
- 2 hidrants en el ramal a la plataforma 6 
- 1 hidrant al sector que va de la plataforma 6 al camí cap a la plataforma 20 
- 1 hidrant en el ramal de la plataforma 20 
- 5 hidrants en el sector que va de la plataforma 20 fins la plataforma 100 
- 2 hidrants a la plataforma 6 (pis superior) 
- 2 hidrants a  la plataforma 20 (pis superior) 
- 2 hidrants a la plataforma 100 (pis superior) 
 
El sistema C.I. del pantalà es troba protegit per una vàlvula de seguretat tarada a 17Kg/cm
2
 pressió 
a la qual es podria arribar en cas de donar-se una emergència a la refineria i no tenir aïllada la xarxa 
C.I. del pantalà. 
 
  







El sistema C.I. disposa de dos monitors a cada plataforma situats sobre torretes de set metres 
d'alçada identificats com: 
 
- Plataforma 6: 40-L-002 i 003 
- Plataforma 20: 40-L-004 i 005 









Aquests monitors son d'accionament electro - hidràulic, amb possibilitat de comandament manual 
hidràulic i mecànic a peu de monitor. El control mecànic es realitza accionant un sistema consistent 
en una sèrie de rodes que controlen la direcció i l'alçada dels canons. El control manual hidràulic es 
realitza mitjançant un sistema d'interruptors situats a diferents armaris propers a l'entrada de les 
plataformes. Mitjançant aquests interruptors podrem engegar les bombes C.I. i controlar els canons 
de manera hidràulica. 
 
El sistema remot és similar al control manual hidràulic, la diferencia resideix en la distància del 
armari en que es troba el sistema d'interruptors i que disposa d'un interruptor per aïllar la plataforma 
de la xarxa C.I.  
 
Comandament dels monitors 
 
Per operar el sistema, el primer que hem de fer és donar tensió al sistema mitjançant l'interruptor 
general que es troba en els armaris (local o remot). Aquest interruptor posa en funcionament la 
bomba hidràulica situada a la base dels monitors Mitjançant l'accionament del interruptor de tensió 
el quadre es pot operar amb els diferents comandaments de control dels canons. El sistema permet 
elevar, baixar, girar els canons i obrir o tancar l'aigua C.I. 
 
  





2. Bombes C.I. 
 
El sistema C.I. del pantalà es troba pressuritzat per l'aigua C.I. de la refineria, però en cas necessari 
el pantalà disposa també de 3 bombes C.I. de 300 C.V. que poden alimentar a la xarxa C.I. amb 
aigua salada de mar. Aquestes bombes són les 40-J-001 A/B/C, capaces de subministrar a la xarxa 
un caudal de 350m
3
 a una pressió de 16,5 Kg/cm
2
 cada una. En cas necessari aquestes bombes 
podrien subministrar aigua a la xarxa de refineria obrint la vàlvula MOV-401. 
 
Les bombes C.I. del pantalà poden ser posades en marxa des de diferents punts que es troben situats 
a: 
 
- Plataforma de bombes C.I. pantalà 
- Armari de control de monitors a la plataforma 6 
- Armari de control de monitors a la plataforma 20 
- Armari de control de monitors a la plataforma 100 
- Quadre de control de bombes C.I. a C.C.E 
 
En cas de que sigui necessari l’engegada de més d'una bomba C.I. al pantalà, es recomana no 
engegar la segona bomba abans de que la primera hagi arribat al seu règim de revolucions nominal. 
S'ha de tenir en compte que les bombes es troben protegides per un sistema de retràs de 30 segons a 
l'engegada i 50 segons a la parada. En cas d'engegar una de les bombes C.I. en una situació de no -








El pantalà disposa d'un tanc cilíndric horitzontal, denominat 40-F-225, d’espumògen situat a la 
mateixa plataforma que les bombes C.I.. Té una capacitat total de 25.200 m
3
 que conté actualment 
9.500 m
3
 d'espumògen A.F.F.F. 6% marca ANSULITER adquirit el 1986. Aquest tipus d'espumògen 
manté les seves característiques passats 20 anys, cuidant del seu correcte emmagatzematge. 
Anualment s'envia una mostra al laboratori competent per verificar de les seves característiques. 
Des de el tanc del pantalà pot ser enviat a la refineria o al pantalà segons es desitgi. 
 
 
Figura 39: Tanc d’espumògen. Font: pròpia 
A les plataformes 6 i 20 es disposa d'un contenidor extra de 100 litres d'espumògen A.F.F. i de dos 
contenidors extra més a la plataforma 100. 
  





Injecció d'escuma a la xarxa C.I 
 
La injecció a la xarxa es realitza mitjançant dos bombes 40-J-0063 A/B, que es troben a la mateixa 
plataforma que les bombes C.I. 
 
Per realitzar la injecció d’escuma, es necessari tenir pressuritzada la xarxa C.I. amb un hidrant obert 
que permeti el flux d'aigua, obrir les vàlvules del tanc d'escuma, obrir la vàlvula direccional (pantalà 
o refineria) i engegar una de les bombes d’injecció d'escuma a la xarxa. Aquestes operacions 
permetran disposar d'escuma en qualsevol punt de la xarxa C.I. tant de refineria com de pantalà.  
 
Per la injecció d'escumògen disponible als contenidors s'utilitza un sistema venturi. Els injectors 
venturi es poden trobar en els calaixos C.I. propers a les plataformes i a la base dels monitors. 
 
4. Armaris C.I. 
 
Distribuïts al llarg del pantalà podem trobar un total de 8 armaris amb material C.I. Contenen: 
 
- 1 llançadora mixta de 70mm. 
- 2 manegues C.I. de 70mm. 
- 1 manega C.I. de 45mm. 
- 2 parells de guants anticalòrics. 





- 2 pantalles anticalòriques. 
- 2 equips de respiració autònoma plataformes 6 i 20. 
- 2 claus per bidons 
 
Hi ha uns altres 3 armaris en els accessos a cada plataforma amb: 
 
1 llançadora mixta de 70 mm. 
2 mànegues C.I. de 70mm. 
1 mànega C.I. de 45mm. 
2 parells de guants ignífugs. 
1 mascareta integral DRÄGER panoràmica, amb cartutx roscat tipus 900A2B2E2K1. 
2 pantalles anticalòriques 
1 mesclador d'escumògen 70mm amb tub d'aspiració de 25mm 
2 Equips de respiració autònoma a les plataformes 6 i 20 
2 claus per bidons 
 
 
Figura 40: Equips de respiració autònoma de la plataforma 20. Font: pròpia  





La distribució d'aquests armaris es la següent: 
 
- 2 per plataforma 
- 1 a la plataforma de les bombes C.I. 
- 2 entre la plataforma de bombes C.I. i l'accés a la plataforma 6 
- 1 al camí entre la plataforma 6 i la 20 
- 1 al camí entre la plataforma 20 i la 100 
 
5. Equips de Bomber 
 
Els equips de bomber es troben situats a les casetes de la plataforma 6, 20 i 160. L'equip disponible 
és el següent: 
 
- Jaquetes de bomber 
- 2 cascs 








El pantalà disposa d'un total de 10 extintors de pols seca de 10 Kg i 3 extintors de carro de 50 Kg 
distribuïts de la següent forma: 
 
- 1 extintor de pols seca 50 Kg a cada plataforma 
- 2 extintors de pols seca de 10 Kg a les plataformes 6 i 20. 
- 3 extintors de pols seca de 10 Kg a la plataforma 100. 
- 2 extintors de pols seca de 10 Kg a la plataforma de les bombes C.I. 
- 1 extintor de pols seca de 10 Kg a la caseta del vigilant. 
 
 
Figura 41: Extintor de carro. Font: pròpia 
  






Figura 42: Extintor petit. Font: pròpia 
 
7. Sistema de diluvi 
 
Les tres plataformes del pantalà es troben protegides per un sistema denominat diluvi total. Aquest 
sistema, implementat amb un sistema de cortina que aïlla el vaixell de la plataforma, és el mitjà més 






Figura 43: Activació sistema diluvi. Font: pròpia 
 
El sistema diluvi total està format per una xarxa de tuberies  que recorren cadascuna de les 
plataformes. Aquestes tuberies disposen de ruixadors, 86 en total, que s'activen quan la temperatura 
s'eleva per sobre dels 68ºC.  
 
 
Figura 44: Ruixador del sistema diluvi. Font: pròpia  





El sistema en repòs es troba pressuritzat a 13Kg/cm
2
 per una ampolla de CO2 que actua sobre un 
pressòstat, i aquest sobre una electrovàlvula. En el moment en que un dels detectors es dispara per 
excés de temperatura, la pressió del CO2 s'allibera actuant sobre el pressòstat, permetent l’obertura 
de l’electrovàlvula i el pas d'aigua de la xarxa CI a la xarxa de tuberies, amb la conseqüent formació 
de cortina i el diluvi sobre la plataforma. 
 
 
Figura 45: Sensor de flama. Font: pròpia 
 
 




Per aturar el sistema un cop disparat, es disposa d'una vàlvula manual situada a la part superior de la 
plataforma, tancant la citada vàlvula es permet el rearmament automàtic, un cop rearmat, s'obrirà 
lentament la vàlvula deixant el sistema en condició d'activació automàtica. 
 
B. Dispositius de seguretat 
 
1. Anells salvavides 
 
Distribuïts per tot el pantalà es troben disponibles 17 anells salvavides amb rabissa amb les següents 
ubicacions: 
 
- 1 entre bombes CI 
- 1 en el creuament de la plataforma 6 
- 2 a la plataforma 6 
- 1 en el duc de proa de la plataforma 6 
- 1 en el duc de popa de la plataforma 6 
- 1 entre el creuament de la plataforma 6 i 20 
- 1 e el creuament de la plataforma 20 
- 2 a la plataforma 20 
- 1 final de la recta del pantalà plataforma 20 
- 1 al duc de proa de la plataforma 20 
- 1 entre el creuament plataforma 20 i plataforma 100 
- 2 en els ducs de proa de la plataforma 100 
- 2 a la plataforma 100 
  





2. Dutxes -neteja ulls 
 
Situades a cada plataforma en el nivell inferior 
 
 










Disponible a la plataforma 100 
 
 
Figura 48: Pla general de l’skimmer. Font: pròpia 
 
 
Figura 49: Receptacle de cru amb boia sensor de l’skimmer. Font: pròpia  





5. Barreres per a hidrocarburs 
 
El pantalà compta amb un nou cercat de contingència per petits vessaments d’hidrocarbur, endemés 
de “cercos” extra per desplegar, absorbents i dispersants; malgrat que aquests últims ja no s’utilitzen 
pels seus controvertits resultats. 
 
 






Figura 51: “Cercos” disposats per casos d’emergència. Font: pròpia 
 
 
Figura 52: Absorbent. Font: pròpia  





C. Pla d'emergència en el pantalà ASESA 
 
Detall de les operacions a efectuar en una emergència de primer ordre en el pantalà: 
 
 Suspendre qualsevol operació càrrega/descàrrega de bb/tt. 
 Anar a integrar-se a la BII (Brigada d'Intervenció Immediata) deixant un operari al pantalà. 
 D'acord amb el ME18 (Manual d'Emergència) anar desatracant vaixells si fos necessari. 
 
Criteris a tenir en compte davant d'una emergència de fuites, vessaments i/o incendis al pantalà: 
 
1. Fuites o vessaments al pantalà 
 
Tota fuita o vessament que no pugui ser immediatament resolta per procediments usuals (re obertura 
de brides, tancament de vàlvules, tamponament, etc) i que per la seva magnitud presenti un risc 
important així com pèrdues considerables (p.e trencament d'una tuberia...) haurà de ser atacada pel 
següent procediment depenent del producte. 
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 Consultar l’esquema de coordinació, l’organigrama general d’emergencia, el pla de ubicació en cas d’emergencia i els 




I. Cas de gasos liquats 
 
Pel seu caràcter de gasos liquats, el primer indici de fuita es immediata, vaporització del producte 
produint fred, que per una part formarà gel a la mateixa boca de la fuita, i per una altra banda, 
condensació de la humitat ambiental, fent visible d'aquesta manera el núvol format pel gas i el 
ruixament format. 
 
Pot aprofitar-se aquesta propietat per a intentar taponar fuites petites amb un drap mullat. Si la fuita 
fos gran, els passos a seguir seran els següents: 
 
1) Bloqueig, si es possible, i en el possible tram de línea que fuga. Apagar tot foc o punt 
calent a la zona, cotxes, ràdios, llanxes, etc. 
2) Avís a l'empresa propietària de la línea de la fuita, indicant el més clarament el tipus de 
fuita, situació, importància i demés detalls, per a que ells puguin bloquejar les línees i 
procedir a un escombrat. 
3) Si hi ha vaixells atracats, deixaran anar caps amb els sistemes automàtics o en cas 
necessari es tallaran les estatges amb navalles o destrals i es procedirà a allunyar-los del 
núvol amb la major celeritat possible. 
4) Dutxar el núvol amb aigua fent capella a la fuita, però sense dirigir el xorro directe a la 









Per a aquestes operacions s’hauran d'utilitzar les màscares antigues existents als armaris, i els 
equips de respiració autònoma a les plataformes 6 i 20, especialment indicats. Evidentment, durant 
el temps que duri l'emergència estarà rigorosament prohibida l'entrada de qualsevol vehicle a les 
proximitats del pantalà i a aquest mateix, i es procurarà evacuar els cotxes que estant dins mateix, 
estiguin lluny del núvol i puguin ser engegats sense perill. S'avisarà amb la major brevetat possible 
als caps del pantalà i cap de seguretat o qui els substitueixi. 
 
II. Cas de líquids 
 
Els vessaments de líquids són, sense ser per això menys preables, d'un risc potencial molt menor 
que el dels gasos liquats. No obstant, han de ser tractats de manera similar als de gasos liquats amb 
les següents excepcions: 
 
- Si el vessament és important, particularment si es tracta de productes foscos hauran 
d’utilitzar-se tots els mitjans anti contaminació disponibles: anells de contenció, i skimmer, 
avisant al servei contractat de la gabarra antic ontaminació del port i donant avís a les 
autoritats, rebent el tractament d'emergència de primer ordre. 
- El xorro de les mànegues, pot i ha de dirigir-se, precisament al focus de la fuita. Al contrari 







Per tant, en cas de vessament important es donarà els avisos pertinents a les autoritats i es procedirà 
al confinament de la taca contaminant per a la seva posterior recollida mitjançant la gabarra anti 
contaminació del port de Tarragona i si fos necessari amb l'ajuda també del skimmer d'ASESA un 
cop acaba el vessament. 
 
- El cas del òxid de propilè és especial, ja que es destrueix espontàniament amb l'aigua donant 
un producte inofensiu. No és per tant necessari, prendre cap mesura addicional al ruixat amb 
aigua. El concepte de núvol no existeix en aquest cas, sinó que el que es troba es la zona 
existent de vapors del líquid. Aquesta és evidentment, molt més reduïa, però s'ha de prendre 
idèntiques precaucions. 
 
2. Incendi al pantalà 
 
El cas d'un incendi és molt semblant al de la fuita o vessament, ja que qualsevol d'aquests casos està 
en risc greu evident de convertir-se en incendi al entrar en contacte amb qualsevol font d'energia. A 
la seva vegada, un incendi apagat és converteix automàticament en una fuita o vessament. És per 
aquesta raó que en principi les normes a seguir son les mateixes que en cas de fuita o vessament. 
Únicament, hauran de tenir-se en consideració els següents criteris addicionals.  
 
- Quan el foc és de petita magnitud, el més immediat és utilitzar un extintor de pols per 
apagar-lo, però només s'ha d'utilitzar extintors quan s'està segur de poder apagar el foc en la 
seva totalitat amb els extintors disponibles. Si no es té seguretat es preferible utilitzar 
directament l'aigua. 
  





- Mai s'ha d'intentar apagar un incendi de gasos liquats. El perill de re ignició i deflagració és 
molt major que el de l’incendi en sí. S'haurà de controlar l'incendi únicament tal i com s'ha 
descrit amb les fuites fins que el foc s'esgoti o s'autoextingueixi, per efecte de l’escombrada 
o bloqueig. 
- Hauran de refrigerar-se, en aquest cas, totes les instal·lacions exposades al calor que no 
puguin ser evacuades i que presentin risc potencial: línees annexes, extintors, estructures 
metàl·liques, etc. 
- Els incendis de líquids inflamables admeten ser sufocats directament i lo aconsellable és la 
utilització d'escuma. 
- Si per error o per haver menyspreat la magnitud del incendi s’hagués intentat prèviament 
amb pols, s'haurà d'utilitzar aigua durant uns minuts per a rentar i arrossegar el pols abans 






3. Incendi d'un vaixell-tanc al pantalà 
 
Davant del incendi d'un vaixell atracat al pantalà, les actuacions bàsiques seran: 
 
1) Decretar emergència de primer ordre, actuant de manera immediata amb els mitjans 
contra incendi del pantalà, protegint les instal·lacions del pantalà i al vaixell dins del 
possible. Procedir a realitzar els avisos a les autoritats exteriors. 
2) Interrompre la càrrega/descàrrega. 
3) Depenent de la posició del incendi s'intentarà el desacoblar el braç de càrrega. 
4) Es lliuraran amarres i s'ordenarà al vaixell sortir del pantalà. 
5) Si no fos possible el desatraque del vaixell pels seus propis mitjans, s'actuarà amb els 









4. Normes de seguretat exigides al pantalà ASESA 
 
Comprovacions a realitzar en els vaixells atracats (Check List) 
 
PART A: líquids a granel 
 
 Els vaixells hauran de romandre amarrats amb seguretat en previsió de possibles danys 
als braços i/o mànegues de càrrega/descàrrega, prestant especial atenció als moviments 
del vaixell causats per corrents, marees i a les operacions que s'estiguin realitzant. No 
hauran d'utilitzar-se junts a la mateixa direcció cables i caps degut a la diferència de les 
seves propietats elàstiques. Els vaixells previstos de maquinetes de tensió constant, no 
hauran d'utilitzar-les en automàtic, pel que hauran de treballar sempre sobre fre. Totes les 
amarres hauran d'estar sobre coberta perfectament clares i dogades en previsió a la 
sortida d'emergència. 
 Els cables de remolc d'emergència aniran situats un a l'amura i l'altre a l'aleta, ambdós a 
la banda oposada al manifold de connexió, i seran d'un diàmetre acord amb el tonelatge 
del vaixell. Les gasses d'aquests cables hauran de tenir-se sempre a 1 o 2 metres per 
sobre del nivell de l'aigua, per el que hauran d'ajustar-se regularment d'acord amb 
l'operació que s'estigui realitzant. Els cables de remolc d'emergència aniran ferms a 
coberta a les bites, formant “senos” a coberta degudament dogats i provistos de mitjans 






 El personal utilitzarà solament els accessos designats que hauran d'estar el més allunyats 
possible del manifold. La planxa o escala reial d'accés a la terminal haurà d'anar prevista 
d'una xarxa de seguretat i hauran de situar-se anells salvavides a les proximitats de la 
mateixa. Durant la nit, els medis d'accés hauran d'estar degudament il·luminats. Queda 
prohibit l'accés al vaixell de tota persona que no tingui relació directa amb el mateix o no 
disposi del permís adequat del capità i/o cap de la terminal. Les persones autoritzades a 
transitat per la terminal ho faran únicament pels carrers degudament senyalitzats.Queda 
prohibit el pas de tota persona en estat d'embriaguesa. 
 Mentre el vaixell estigui atracat a la terminal, les calderes, motos principal, aparells de 
govern i qualsevol altre equip essencial per a les maniobres s'haurà de trobar en condicions 
d'ús immediat per abandonar l'atracament al primer avís. Queden prohibides les reparacions 
i treballs que puguin immobilitzar el vaixell, a no ser que hagin sigut concedits permisos per 
l'Autoritat del Port i el cap de la terminal. En tot moment el nombre de tripulants a bord serà 
el suficient per a maniobrar en situació d'emergència. 
 El vaixell haurà de mantenir sempre de guàrdia un oficial responsable i la tripulació 
suficient per atendre les operacions amb seguretat. Un membre de la tripulació romandrà 
contínuament de guàrdia a la coberta de càrrega, vigilant el manifold i els accessos al vaixell. 
Tot el personal que controli l’operació, tant a bord com a terra, haurà de mantenir en tot 
moment una efectiva comunicació amb els seus respectius supervisors. Tot el personal que 
controli l'operació, tant a bord com a terra, haurà de mantenir sempre una efectiva 
comunicació amb els seus respectius supervisors. Tot el personal involucrat en la operació 
haurà d'estar familiaritzat amb els riscos dels productes que es manipulen. 
  





 L'ús de radiotelèfons portàtils està permès si són intrínsecament segurs i de tipus homologat. 
Durant l'estància a la terminal i en el transcurs de les operacions, les comunicacions vaixell 
terminal es faran a través del canal 71 del VHF. La terminal manté escolta permanent en els 
canals 71 i 72 de VHF. L'operador de la terminal que està de guàrdia estarà en contacte 
permanent amb el cap d'area de la terminal per canal privat de UHF i telèfon. En cas de 
bloqueig total de les comunicacions, les operacions en curs s'aturaran de manera immediata, 
recuperant les mateixes un cop restablertes les comunicacions. 
 Els procediments operacionals hauran de ser acordats per ambdues parts abans del inici de 
les operacions. Aquesta proforma anirà signada pel primer oficial o oficial responsable a 
bord i el representant de la terminal. Qualsevol canvi en el procediment acordat que pogués 
afectar a l'operació serà discutit per ambdues parts per al seu degut enteniment i acord, que 
hauran de reflectir per escrit tan aviat com sigui possible i amb prou antelació al fet que ho 
origina. 
A la proforma del pla d'operacions, on es reflecteixen totes les operacions, hauran d'incloure també 
el següent: 
o Promitjos inicials i màxims de càrrega/descàrrega 
o Promitjos de topeig de tancs 
o Temps d'avisos per parades 
o Naturalesa del producte a manipular 
o Disposició i capacitat de les línees de càrrega del vaixell i sistemes de venteig 
o Pressió i caudal màxim admissible a les mànegues i els braços de càrrega 
o Precaucions per a evitar l'acumulació d'electricitat estàtica. 






Si les propietats d'electricitat estàtica del producte manipulat i la situació dins del tanc així ho 
requereixen, no s'haurà d'introduir cap objecte conductor dins del tanc durant la càrrega, ni durant al 
període de com a mínim 30 minuts després d'haver finalitzat la carrega. 
Davant la proximitat d'una tempesta elèctrica les operacions es suspendran tancant-se tots els tapins 
i sistemes de venteig de coberta. 
 Sempre que es produeixi una situació d'emergència a bord que pogués requerir una 
aturada immediata de les operacions, s'avisarà pel canal 71 de VHF al cap d'àrea de la 
terminal i al operador del pantalà abans de tancar la vàlvula del manifold del vaixell. En 
ordre a preveure canvis bruscos de pressió en el sistema de càrrega, el període de 
tancament de la vàlvula no serà mai menor a trenta segons. 
 Els equips de lluita C.I. estaran llestos en tot moment per al seu ús immediat tant a bord 
com a terra. A proa i a popa del manifold de càrrega es situaran dos mànegues CI 
dotades de “boquilles” xorro/boira i connectades a la xarxa principal de CI que es 
mantindrà a pressió, o en el seu defecte. Lles bombes CI estaran preparades per al seu ús 
immediat. A les proximitats de l ‘àrea del manifold es col·locaran, com a mínim, dos 
extintors portàtils, preferentment de pols seca. La connexió internacional vaixell/terra ha 
d'estar llesta per ser utilitzada en cas necessari tant al vaixell com a la terminal. 
  





 Les mànegues i els braços de càrrega hauran d'estar en bones condicions i fixades 
adequadament en prevenció de flexions i curvatures superiors a las de disseny. Les brides de 
connexió aniran amb tots els espàrrecs col·locats. Qualsevol altre tipus de connexió anirà 
amb tots els espàrrecs col·locats. Qualsevol altre tipus de connexió haurà d'estar 
completament assegurada. La zona del manifold ha d'estar adequadament il·luminada per 
facilitar un millor i segur treballa del personal a les operacions nocturnes de 
connexió/desconnexió i poder detectar fàcilment qualsevol pèrdua o vessament. Ha 
d'assegurar-se que les mànegues i braços metàl·lics estan construïts d'un material adequat 
per a permetre la manipulació dels productes que es van a manipular, tenint en compte la 
seva temperatura i màxima pressió de les operacions. S’ha de realitzat una comprovació 
periòdica. 
 Tots els embornals a coberta han d'estar ben taponats en previsió de possibles besaments a la 
mar. L'acumulació d'aigua serà periòdicament drenada i els embornals segellats a 
continuació, un cop que l'aigua hagi sigut drenada. Un membre de la tripulació vigilarà 
l'operació de drenat. Totes les vàlvules de la línea general de càrrega, d'esgotament i de la 
cambra de bombes que no estiguin en ús, hauran d'estar tancades. En cas de pèrdua o 
vessament a coberta o a la mar, s'ha d'avisar immediatament al cap d'àrea de la terminal. 
Totes les safates de goteig s'hauran de buidar les vegades que sigui necessari, al finalitzar la 
desconnexió es buidarà la safata del manifold un cop recollit el drenatge dels braços i 
mànegues. Quan es manipulen productes corrosius o gasos refrigerats, els embornals es 
poden mantenir oberts, sempre que es trobi disponible un subministrament d'aigua a les 
proximitats del manifold. 






 Al començar les operacions, i a intervals regulars durant les mateixes, s'ha de mantenir una 
vigilància per a assegurar-se de que no hi ha pèrdues a través de la vàlvula de fons i de 
costat. Quan les vàlvules de fons i de costat connectades als sistemes de càrrega i llast no 
s'utilitzin, han de romandre tancades i segellades. 
 Exceptuant les obertures que s'utilitzen per al venteig de tancs, totes les obertures dels tancs 
de càrrega hauran d'estar tancades i ser estanques al gas. Els punts per a la presa de mostres i 
buits solament podran obrir-se per períodes curts necessaris per la presa de buits i mostres. 
On ho exigeixin les reglamentacions i acords internacionals, nacionals i locals, els sistemes 
de presa de buits i mostres estaran tancats. 
 Els vaixells que no disposen de sistema de gas inert hauran de ventejar a través del filtre de 
venteig. Els vaixells que no disposin de gas inert i que no puguin ventejar a través d'un 
sistema de venteig, podran ventejar a través dels tapins oberts, protegits amb una reixa talla 
flama. La velocitat de càrrega ha de ser controlada per evitar excessos de pressió als tancs de 
càrrega. Quan es tinguin que obrir els tapins dels tancs per necessitats de l'operació, hauran 
d'obrir-los totalment a fi de que la sortida de gasos sigui en forma de xorro vertical sense 
obstruccions. Els vaixells que no disposin de sistema automàtic de buits podran obrir els 
tapins per períodes curts de temps per prendre mesures. 
 Només es permet l'ús de llanternes i làmpades portàtils intrínsecament segures i estaran 
homologades. L'ús de llums despullades a coberta i en qualsevol altre lloc en el que existeixi 
risc d'acumulació de gasos està prohibit. 
 Els radiotelèfons portàtils de VHF-UHF seran intrínsecament segurs i estaran homologats 
per l'autoritat competent. Aquests equips hauran d'estar en bones condicions i les unitats 
danyades encara que siguin capaces d'operar no s'hauran d'utilitzar. 
  





 El transmissor principal de ràdio no s'usarà durant l'estància del vaixell a la terminal, 
excepte per a propòsits de recepció. Les antenes principals de transmissió, estaran 
desconnectades i posades a terra. El radar del vaixell no s'haurà d'utilitzar, menys si el capità, 
en consulta amb el cap de la terminal, hagi establert les condicions sota les quals pugui 
utilitzar-se amb seguretat. 
 L'ús d'equips elèctrics portàtils amb cables de prolongació està prohibit a les zones perilloses. 
Els cables de subministrament elèctric estaran desconnectats i retirats de la zona perillosa. 
 Totes les portes, tambutxos i finestres de l'acomodació central hauran d'estar tancades però 
no bloquejades, per a prevenir l'entrada de gasos del producte que es manipula dins de la 
mateixa. 
 Totes les portes exteriors, finestres i tambutxos que donin a la coberta principal o estiguin a 
prop de la zona de càrrega estaran tancades durant les operacions. Aquestes portes estaran 
clarament marcades, però en cap moment estaran bloquejades. 
 Les preses d'aire condicionat i dels ventiladors que puguin arrossegar aire des de la zona de 
càrrega al interior hauran d'estar tancades. Les unitats d'aire condicionat que es troben dins 
de l'àrea dels allotjaments i que no arrosseguin cap al interior aire del exterior poden 






 A bord del vaixell només es permetrà fumar en els llocs especificats i designats 
conjuntament pel capità i el representant de la terminal, sempre que en els mateixos es 
mantinguin tancades portes, tambutxos i demés comunicacions amb l'exterior. Els llocs que 
es designin per fumar hauran d'estar marcats clarament com a tals. Està prohibit fumar en 
tota l'àrea de la terminal tant marítima com terrestre, excepte en els edificis designats pel cap 
de la terminal. 
 Està permès l'ús de foc obert a cuines sempre que la seva construcció, situació i sistema de 
ventilació ofereixin una protecció contra l'entrada de gasos inflamables, sempre d'acord amb 
el representant de la terminal. Totes les portes d'accés a la cuina i tambutxos  hauran de 
romandre tancats. Als vaixells amb línea de descàrrega per popa i s’utilitzarà aquesta. No és 
permetrà l'ús de foc obert a la cuina a menys que, per la seva construcció, dins de 
l'acomodació de popa així ho permeti previ acord de les parts. Llums descobertes o foc obert 
compren el següent:  
o foc,  
o formació d'espurnes, 
o llums descobertes 
o  i qualsevol font que la seva temperatura sigui igual o superior a la temperatura 
mínima d'ignició del producte manipulat a l'operació. 
Està prohibit l'ús de llums descobertes o foc obert o qualsevol altre font d'ignició a coberta o 
en un altre lloc on existeixi risc d'acumulació de gasos. 
  





 Davant d'una situació d'emergència s'han de preveure els mitjans d'escapament 
necessaris que per raons de seguretat es situaran a la banda oposada a la de la connexió. 
A bord es tindrà llest el bot salvavides per a un ús immediat, preferiblement a popa, així 
com l’escala reial de pràctics llesta per al seu ús. 
 Durant l'estància del vaixell a la terminal un nombre suficient de personal haurà de 
romandre a bord. 
 Abans de procedir a la connexió de les mànegues o braços de càrrega les línees de 
càrrega del vaixell i de la terminal han d'estar en bones condicions, amb continuïtat 
elèctrica de unes a altres i posades a terra. 
 La cambra de bombes del vaixell han de ser ventilades mecànicament i s'hauran de 
mantenir funcionant durant tota l'operació. La ventilació està dirigida a mantenir una 
atmosfera segura en tota la cambra de bombes. 
 S'indicarà si el vaixell disposa o no de sistema de gas inert i si està totalment operatiu. 
En cas de disposar d'aquest l'autoritat competent li exigirà tenir l'equip operatiu i 






PART B: Productes Químics líquids a granel 
 
 La informació del producte a manipular haurà d'estar disponible a bord i a terra abans i 
durant l'operació. Aquesta informació inclourà: 
o Pla de distribució de la càrrega 
o Una descripció complerta de les propietats físiques i químiques, incloent la 
reactivitat. 
o Les accions a prendre en cas de pèrdues o vessaments. 
o Mesures a prendre davant d'un contacte accidental del personal. 
o Procediments i mitjans de lluita contra incendis. 
o Procediments per a la transferència de la càrrega. 
Quan les càrregues requereixin ser estabilitzades o inhibides per a la seva manipulació, 
s'haurà d'intercanviar informació al respecte. 
 Estaran fàcilment disponibles els equips adequats de protecció, incloent-hi els equips de 
respiració autònoma i peces de protecció personal adequades per als riscos específics del 
producte que es manipuli en nombre suficient per al personal involucrat a l'operació, tant 
a bord com a terra. Els llocs d'emmagatzematge estaran protegits del exterior i clarament 
marcats. Sempre que la situació ho requereixi tot el personal implicat directament a 
l'operació, utilitzaran peces de protecció personal. El personal escollit per a utilitzar els 
equips de respiració autònoma durant les operacions haurà d'estar apte físicament i 
format per a la seva manipulació. El personal que no sigui apte ni estigui format no serà 
seleccionat per a les operacions que requereixin l'ús d’equips de respiració autònoma. 
  





 Estaran disposats els mitjans suficients i adequats per a neutralitzar els efectes i eliminar 
petits vessaments dels productes. No obstant, es possible que succeeixin contactes amb 
el personal. Per limitar les conseqüències han de prendre’s mesures suficients i 
adequades. Seran estudiades i estaran disposades per al seu ús immediat així com l’ 
informació de com manipular aquests productes, considerant les seves propietats 
específiques. Han d'estar col·locats i llestos per al seu ús immediat a les immediacions 
del vaixell i terra, on tenen lloc les operacions, una dutxa i un equip per rentar els ulls. 
 En cas de que s'utilitzi un sistema automàtic de vàlvules de parada, el ritme de càrrega 
haurà d'ajustar-se de forma que un augment sobtat de la pressió com a conseqüència del 
tancament de qualsevol vàlvula no excedeixi la pressió de treball de seguretat, tant en el 
sistema de tuberies del vaixell com a terra. Poden adaptar-se mitjans alternatius per a 
suavitzar l'augment de pressió sobtat, tals com un sistema de recirculació o tancs 
d'amortiguació. Haurà de quedar  per escrit, acordat entre el representant de la terminal i 
el vaixell, el ritme de càrrega al que s'ha d'ajustar o si s'utilitzen sistemes alternatius. El 
ritme de càrrega ha d'anotar-se al pla d'operacions. 
 El sistema de sondes i alarmes ha de ser regularment comprovat per a assegurar-se que 
esta treballant correctament. Es verificaran les dates i detalls de la última comprovació. 
En cas de que sigui possible ajustar les alarmes a diferents nivells s'hauran d'ajustar al 
valor requerit. 
 L'equip disponible serà capaç de mesurar, quan sigui necessari, els nivells de 
inflamabilitat i/o toxicitat. Es disposarà d'un equip adequat per calibrar aquests equips de 





 S'intercanviarà informació sobre disponibilitat d'equips contra incendis i procediments a 
seguir en cas d'incendi a bord o en terra. Es prestarà especial atenció als productes que es 
manipulen i poden ser reactius al aigua o requereixen procediments especials en lluita 
contra incendis. 
 Cada mànega estarà marcada, de manera permanent, identificant els productes per als 
que és apropiada, especificant la pressió de prova (incloent l'última data en que s'ha 
comprovat) i  la temperatura de servei, amb indicació de les temperatures màxima i 
mínima. 
 Durant les operacions de càrrega a les que sigui inevitable l'ús de les mànegues portàtils 
a bord o a terra, ha de tenir-se especial compte per assegurar-se de que estan col·locades 
correctament i connectades a fi de que no existeixin riscos addicionals al seu ús. Es 
comprovarà la continuïtat elèctrica d'aquestes mànegues. No estarà permès l'ús d'equips 
no permanents a l'interior dels tancs a menys que s'obtingui autorització expressa de la 









PART C: Gasos liquats a granel 
 
 La informació del producte a manipular haurà d'estar disponible a bord i a terra abans i 
durant l'operació. Aquesta informació inclourà: 
o Pla de distribució de la càrrega 
o Una descripció completa de les propietats físiques i químiques necessàries per a un 
embarcament segur de la càrrega. 
o Les accions a prendre en cas de vessament o pèrdua 
o Mesures davant d'un contacte accidental del personal 
o Procediments i mitjans de lluita contra incendis. 
o Procediments per al transvasament de la càrrega 
o Equip especial necessari per a la manipulació amb seguretat de la càrrega en 
particular 
o Temperatura mínima de la càrrega al sistema d'emmagatzematge 
Quan les càrregues requereixin ser estabilitzades o inhibides per a la seva manipulació, 
s'hauran d'intercanviar informació. 
 En cas de que els productes a manipular siguin inflamables i/o tòxics s'haurà de comprovar 
periòdicament el sistema de ruixats i s'haurà de disposar dels detalls de la última prova. 
Durant les operacions el sistema haurà d'estar llest per al seu ús immediat. 
 Estaran disponibles els equips adequats de protecció, incloent-hi els equips de respiració 
autònoma i peces de protecció personal apropiada per als riscos específics del producte 
manipulat, en nombre suficient pel personal involucrat a l'operació, tant a bord com a terra. 
Els llocs d'emmagatzematge hauran d'estar protegits del exterior i clarament marcats. Tot el 
personal directament implicat a l'operació utilitzarà equips de respiració autònoma i peces 




 El personal escollit per utilitzar els equips de respiració autònoma durant les operacions 
haurà d'estar apte físicament i entrenat per la seva utilització segura. El personal que no 
sigui apte ni estigui entrenat so serà triat per a les operacions que requereixin l'ús d'equips de 
respiració autònoma. 
 Els espais que segons el Codi de la IMO per al Transport de gasos requereixi que siguin 
inertitzats, hauran de ser comprovats pel personal del vaixell abans de l'arribada. 
 Tot el sistema de control remot de càlculs de càrrega de vaixell i els seus sistemes de posició 
hauran de ser comprovats regularment. 
 Si el sistema de venteig està equipat amb línees by-passejant les vàlvules de sobrepressió, 
els bypassos hauran d'estar tancats. Quan es transportin simultàniament diferents classes de 
càrrega, ha de disposar-se de sistemes independents de venteig i s'ha de comprovar la 
segregació entre sistemes. En els casos on es permeti que els tancs de càrrega tinguin més 
d'un sistema d'ajustament de les vàlvules de sobrepressió, s’ha de verificar que la vàlvula de 
sobrepressió estigui ajustada d'acord amb la càrrega que s'ha de manipular i que l’ajust real 
de la vàlvula de seguretat estigui clara i visiblement exposada a bord del vaixell. Els 
ajustaments de les vàlvules de sobrepressió estaran anotats a la llista de comprovació. 
Mentre el vaixell es trobi al pantalà es prendran les mesures que es considerin oportunes i 
convenients, tenint en compte: 
o Prohibició total i absoluta de ventejar a l’atmosfera 
o No es permetrà la col·locació de mànegues al costat, proa o popa del vaixell que 
s'utilitzi per alleugerar la pressió dels tancs a la mar. 
o Evitar que la pressió dels tancs de càrrega assoleixin el límit del tarat de les 
vàlvules de seguretat/sobrepressió, tant durant la posta en gas com durant la resta 
de la càrrega. 
  





 Les bombes de càrrega i compressors hauran d'estar en bones condicions. S'acordaran la 
pressió màxima admissible de treball en el sistema de línees de càrrega durant les 
operacions. La pressió acordada figurarà a la fulla del pla d'operacions. 
 Es verificarà que els sistemes de control de re liquació i gasificació, si es necessiten, 
estiguin funcionant correctament abans de començar les operacions. 
 Haurà d'estar disposat gas apropiat per a calibrar l'equip detector de gasos. L'equip fix de 
detecció de gasos haurà d'estar calibrat per al producte a manipular abans de començar 
les operacions. El funcionament de l'alarma haurà sigut verificat i mostrats els detalls de 
la última comprovació. Estaran disponibles els instruments portàtils de detecció de gas, 
apropiats pels productes a manipular capaços de mesurar els nivells d'inflamabilitat i/o 
toxicitat. Aquests equips estaran calibrats pel producte a manipular abans de començar 
les operacions. 
 El sistema de sondes ha de ser comprovat regularment per a assegurar-se que estan 
treballant correctament. Es verificarà la data i detall de l’última comprovació. En cas de 
que sigui possible ajustar les alarmes a diferents nivells, haurà d'ajustar-se al valor 
requerit. 
 El sistema de parada d'emergència ha de ser comprovat  regularment. Els procediments 
de comprovació inclouran tants elements del sistema de càrrega com sigui possible. Han 





 Les vàlvules de tancament automàtic poden estar col·locades al vaixell. L'acció 
d'aquestes vàlvules s'iniciarà automàticament quan s'assoleixi un determinat nivell en el 
tanc que s'està carregant. En els casos en que s'està utilitzant aquest sistema, la velocitat 
de càrrega s'ajustarà a la pressió que sorgeixi del tancament automàtic de cada una de les 
vàlvules, de manera que no excedeixi la pressió de seguretat de treball de les tuberies del 
vaixell o de terra. Alternativament poden instalar-se sistemes que alleugeren la pressió 
creada, tals com sistemes de recirculació i tancs d'expansió. S'acordarà per escrit, entre 
vaixell i terra, indicant la velocitat de càrrega o el sistema alternatiu utilitzat. La velocitat 
de càrrega s'anotarà en aquest acord i al pla d'operacions. 
 Abans de que comencin les operacions s'intercanviarà informació entre els representants 
del vaixell i terra referent als requeriments de temperatura i pressió de la càrrega. 
Aquesta informació estarà a la proforma del pla d'operacions. 
 
Normes de seguretat i instruccions del pantalà per vaixells - tanc 
 
1) El vaixell està obligat a complir tota la normativa legal vigent, referent als convenis 
internacionals SEVIMAR (SOLAS) i de prevenció de contaminació per hidrocarburs (IOPP), 
estant al dia de les corresponents certificacions. 
2) Queda rigorosament prohibit fumar a les instal·lacions del port i a bord dels vaixells atracats 
a les plataformes de càrrega, excepte als locals adequats de bord, a criteri del capità del 
vaixell, qui informarà a ASESA de les mesures de seguretat adoptades. 
3) No es permeten llums descobertes ni focs als vaixells atracats al moll petroler. El capità de 
port d'ASESA pot a la seva discreció permetre l'ús de forns elèctrics segurs i d'un tipus 
aprovat per a cuinar. 
  





4) No s'han de realitzar neteges de calderes, ni rascar o raspar, així com picar sobre objectes 
d'acer, o treballs similars que provoquin espurnes, havent d'evitar l'ús d'eines de ferro o acer 
en el tancament o obertura d'escotilles. A l'eventualitat de que sorgeixi una feina de 
reparació urgent per a que el vaixell pugui sortir a la mar, abans de que aquesta feina 
comenci es precís autorització per escrit del capità de port d'ASESA. 
5) Mentrestant el vaixell estigui a port, haurà de tenir connectades les seves mànegues contra 
incendis i llestes en tot moment per al seu ús. 
6) En circumstàncies especials, la companyia pot considerar necessari imposar certes mesures 
addicionals de seguretat o restriccions respecte als vaixells que carreguin o descarreguin en 
el port i els capitans hauran d'acceptar-les. 
7) Els vaixells hauran de descarregar llasts nets  al port. Si un vaixell no arribés amb els seus 
tancs completament nets, així com les seves línees, xuclones i demés instal·lacions a utilitzar 
per al desllast. Haurà d'efectuar el desllast a través de les instalacions, que per tal cas, 
disposa la companyia, que pot rebre un màxim de 5,000 metres cúbics. 
8) Els embornals hauran d'obturar-se o tapar-se i no es permetran vessaments ni pèrdues fora 
del costat del vaixell. 
9) Totes les descàrregues al exterior hauran d'estar previstes de mitjans adequats de protecció. 
10) No hauran de llançar-se pel costat del vaixell ni a les instal·lacions del port, ni al mar; 
cendres, escombraries o desperdicis. 
11) El capità de qualsevol vaixell haurà d'avisar al capità de port d'ASESA de tota averia que 
provoqui el seu vaixell a les dependències o instal·lacions del port, així com de qualsevol 





12) Cap persona podrà tenir accés al pantalà o a les seves instal·lacions, si no es troba en 
possessió d'un passe emès per la capitania de port d'ASESA. No obstant això si es troba en 
estat d'embriaguesa o comet qualsevol infracció a les normes de seguretat, es requerirà 
l'autorització expressa del capità de port per a passar el pantalà. El capità de port pot 
prohibir l'entrada a criteri propi. 
13) Sota cap circumstància s’aturaran les màquines dels vaixells atracats per a efectuar 
reparacions, així com tampoc mentrestant es trobi dins dels límits del port. Tot vaixell 
atracat haurà d'estar llest per desatracar immediatament després de que rebés instruccions 
sobre això. 
14) Els vaixells no poden quedar mai sense llast; per lo tant es prendran les següents 
precaucions: 
a) Quan un vaixell vagi a efectuar operacions de càrrega, prendrà d'aquesta la quantitat 
suficient per a que el vaixell quedi ben llastrat; efectuarà a continuació el 
desllastrament, i un cop acabada aquesta operació, continuarà la càrrega fins a 
finalitzar. 
b) Quan vingui a efectuar operacions de descàrrega, si pot llastrar al mateix temps que 
descàrrega, ho farà així en els tancs ja buits, en cas de poder-ho fer, interromprà la 
descàrrega quan aquesta vagi per la meitat i efectuarà operacions de desllast. Un cop 
efectuades aquesta operació continuarà la descàrrega. 
c) Durant aquestes operacions el capità cuidarà de que no es contaminin els productes 
carregats o descarregats amb l'aigua de llast. 
  





15) Els vaixells son responsables d'estar previstos de planxa de desembarcament, de la seva 
fixació, vigilància i il·luminació nocturna, si així els fos requerit. 
16) Els capitans hauran de retenir a bord el suficient personal per a garantir en qualsevol 
maniobra d'emergència. 
17) Els vaixells hauran de tenir en tot moment les àncores llestes per al seu ús immediat. 
18) Els vaixells hauran d'anar previstos dels seus aparells i demés utensilis que els hi siguin 
requerits per a les operacions de càrrega i descàrrega. 
19) Els vaixells en els atracaments del pantalà hauran d'estar previstos, com a mínim, de sis caps 
de proa i sis a popa. Si algun vaixell no disposés de suficients per a realitzar un amarratge 
segur, ASESA pot facilitar-los percebent un lloguer pels mateixos. 
20) Els capitans seran responsables de fixar la guàrdia que es precisi per a l'estricta vigilància de 
les amarres, cobrant el “seno” o lascant, segons així ho exigeixi la seguretat del vaixell, o bé 
quan per aquest fi siguin requerits pel capità de port d'ASESA,  podent  parar la càrrega o 
descàrrega a criteri del mateix, en cas de que no s'atengui la seva petició. 
21) Els vaixells no podran realitzar probes de màquina sense permís del capità de port d'ASESA. 
22) La capitania de port d'ASESA, a requeriment dels capitans dels vaixells, s'ocuparà d'avisar 





23) Durant les operacions de càrrega o descàrrega s’hauran d’observar les següents condicions: 
a. En tot cas ha de romandre a bord un oficial responsable de guàrdia. 
b. Mentre s'efectua la connexió dels braços de càrrega o descàrrega, haurà d'estar de 
guàrdia a les vàlvules del vaixell un tripulant responsable. I també mentrestant 
durin les operacions. 
c. En tot moment un treballador de la companyia estarà atent a les vàlvules de les 
preses de línees a terra. 
d. Existeix comunicació directa entre el costat del vaixell i la capitania de port 
d'ASESA, la que prestarà servei permanent quan el vaixell estigui atracat. 
e. Mentre es carregui o descarregui petroli o una altre mercaderia perillosa, s'haurà 
d'isar durant el dia la bandera vermella (B) del codi internacional de banderes i 
exhibir durant tota la nit una llum vermella visible tot horitzó i situada a no 
menys de sis metres sobre la coberta del vaixell. 
24) A proa i a popa del vaixell i a la banda oposada al moll, es disposaran cables de longitud 
suficient que permetran remolcar al vaixell. Aquests cables estaran ferms a bord i els seus 
extrems lliures estan mantinguts a ras d'aigua. 
25) Les amarres que s'utilitzen seran de fibra vegetal o artificial, i hi haurà sempre una destral a 
les seves immediacions per a casos d'emergència. Si el vaixell només disposés de cables, 
aquests s’hauran de poder deixar anar des de bord sense cap dificultat. 
26) Els vaixells posaran, sempre que els sigui possible,un camarot a disposició del capità de port 
d'ASESA. 
27) Res del que es dicta en aquestes normes s'interpretarà de manera que serveixi per rellevar al 
Capità del vaixell de les responsabilitats inherents al seu càrrec. 
28) Està prohibit fer aprovisionament per terra als vaixells atracats a la terminal, qualsevol mena 
de aprovisionament que requereixi el vaixell es farà per mar.  







La maniobra es un dels moments més delicats de l’operativa del vaixell. Es tracta d’un moment en 
que la tripulació ha de deixar patent la seva professionalitat.  
 
Es de vital importància que abans de començar la maniobra es realitzin comprovacions dels 
elements principals: timó, màquina, molinets, estatges, etc. Per fer-ho són de gran ajuda les Check 
list que hem anat veient al llarg del treball. 
 
Abans de començar la maniobra, pràctic, capità i terminal disposaran de la previsió meteorològica i 
intercanviaran la informació que considerin rellevant per a que la coordinació sigui màxima. Això, 
disminuirà possibles riscos i resulta imprescindible per garantitzar l’èxit de la maniobra. 
 
Un altre dels factors principals en la maniobra és la velocitat d’aproximació. Ha de ser lenta, a no 
ser, que el temps o les corrents aconsellin el contrari. D’aquesta manera es redueixen els riscos 
potencials que afronta el vaixell. 
 
En última instància, el treball humà serà vital per a reduir els riscos i portar a fi la maniobra 
exitosament. 
 
L’intercanviï d’informació vaixell – terminal ha tenir com a fi deixar clars tots els punts essencials 
en l’operativa. Un començament lent,  una parada programada i els preavisos finals en la 






Les normes de seguretat han de ser respectades en tot moment mentrestant els vaixell estigui atracat 
a la terminal.  
 
Les aigües que rodegen el vaixell es vigilaran en tot moment, a fi de reaccionar el més ràpid 
possible en cas de petit vessaments. 
 
Es recomanable que els oficials de guàrdia estiguin a coberta durant el transcurs de les operacions, 
malgrat que no sempre és així. 
 
Les operacions seran interrompudes de manera immediata en cas d’incendi a bord, per protegir les 
instal·lacions i al personal i serà desatracat el més aviat possible. Per tant, és de gran importància 
que el material C.I. del vaixell estigui sempre preparat per a la seva utilització, ja que en primera 






































A. ANNEX 1.1: Documentació prèvia a l’inici de les 
operacions. Documentació presentada per la terminal 
relativa a la seguretat 
 



















































































B. ANNEX 1.2: Documentació prèvia a l’inici de les 
operacions. Documentació presentada per la terminal 
relativa a la carga i descàrrega 
 













































C. ANNEX 2: Documentació prèvia a l’inici de les 

































D. ANNEX 3: Documentació del carregament. 



































E. ANNEX 4.1: Documentació entregada en les 









































F. ANNEX 4.2: Documentació entregada en les 
operacions de càrrega. Documentació INSPECCIÓ >>> 
VAIXELL 
 


































































































G. ANNEX 4.3: Documentació entregada en les 






























H. ANNEX 4.4: Documentació entregada en les 










I. ANNEX 5.1: Documentació entregada en les 
operacions de descàrrega. Documentació TERMINAL >>> 
VAIXELL 
 















































J. ANNEX 5.2: Documentació entregada en les 






























K. ANNEX 6: Documents, organigrama i plànols del M.E 
d’ASESA 
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